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Sammanfattning

Transportplanering har traditionellt sett grundats i maskulina normer som premierat
méns behov, medan kvinnors behov forbisetts (se Levy 2013; Dymén 2014;
Joelsson & Lindkvist Scholten 2019). Trafikverket ansvarar for trafikplanering i
Sverige och har ddrmed mojlighet att paverka hur transportsystemet tillgodoser
ménniskors behov. For att 6ka jamstilldheten 1 transportsektorn har Regeringen

uppdragit Trafikverket att utveckla sitt arbete med jdmstalldhetsintegrering.

Studiens syfte &r att bidra med forstéelse och kunskap som kan leda till att
jamstélldhetsperspektivet far ett storre genomslag i transportplaneringen. Genom
att undersoka A4tgdrdsvalsstudien som metod for problemformulering och
atgdrdsgenerering har vi analyserat hur jimstélldhet behandlas 1 ett tidigt skede av
planeringsprocessen pd Trafikverket. Med hjélp av ett teoretiskt ramverk baserat pa
Carol Bacchis (2009) idéer om problemrepresentation och Christian Dyméns
(2014) tabell om feminina och maskulina attribut har intervjuer med utredare pé

Trafikverket analyserats diskursivt.

Studien visar att jimstilldhet inte 4r integrerat i AVS-processen idag och att
utredare pa Trafikverket har svart att hantera jadmstalldhet utifran dagens metoder
och kunskapsgrund. Det leder till att de beslut och &tgirder som genereras i AVSen
inte inkluderar ett jimstédlldhetsperspektiv. Studiens slutsatser grundas i att fler
feminina attribut behdver inkluderas i AVS-processen for att jimstilldhetsfragan
inte ska forminskas eller forenklas. Kunskap och forstaelse for jimstélldhetens roll
1 transportsystemet tillsammans med tydlig styrning och konkreta riktlinjer fran
Trafikverkets ledning behovs dartill for att jimstélldhet ska kunna integreras i
AVSen.

Nyckelord: AVS, itgirdsvalsstudie, jimstilldhetsintegrering, jimstilldhet,
transportsystemet, transportplanering, problemrepresentation, hallbar utveckling,
social héllbarhet



Abstract

Transport planning has traditionally been based on masculine norms that reward
men's needs, while ignoring women's needs (see Levy 2013; Dymén 2014; Joelsson
& Lindkvist Scholten 2019). The Swedish Transport Administration is responsible
for traffic planning in Sweden and hence has the opportunity to influence how the
transport system caters to the needs of people. In order to increase gender equality
in the transport sector the Government of Sweden has commissioned the Swedish

Transport Administration to develop its work with gender mainstreaming.

The following study aims to contribute with understanding and knowledge that can
lead to increased perspective on gender equality in transport planning. By
examining the strategic choice of measures study as method for problem
representation and recommending measures at the Swedish Transport
Administration, we have analysed how gender equality is considered in the early
stages of the planning process. Using a theoretical framework based on Carol
Bacchi’s (2009) ideas of problem representation and Christian Dymén’s (2014)
table consisting of masculine and feminine attributes, we have discursively

analysed interviews with planners at the Swedish Transport Administration.

The study shows that gender equality is not integrated in the strategic choice of
measures and that planners at the Swedish Transport Administration experience
difficulties in handling gender equality based on today’s methods and knowledge.
The result is that the decisions and measures that are generated by the strategic
choice of measures study do not include aspects of equality. This study concludes
that more feminine attributes need to be included in the strategic choice of measures
study in order to reduce the risk of undermining or simplifying the question of
gender equality. Knowledge and understanding regarding the role of gender
equality in transport planning in combination with distinct guidance, as well as
tangible guidelines from the Transport Administration’s management are needed in

order to integrate gender equality in the strategic choice of measures.

Keywords: strategic choice of measures, gender mainstreaming, gender equality,
transport system, transport planning, problem representation, sustainable

development, social sustainability
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1. INLEDNING

Transportsystemet har en central roll i dagens samhille. Utvecklingen av systemet
ar en hogst aktuell héllbarhetsfraga: dels ur ett miljoperspektiv, med strivan om
minskad klimatpaverkan, och dels ur ett socialt perspektiv, da transportsystemet
utgdér grunden for ménniskors tillgdng till samhéllsviktiga funktioner. Det gor

utvecklingen av transportsystemet till en komplex, men viktig, samhallsfriga.

Traditionellt sett har transportplanering varit en tekniskt och ekonomiskt rationell
praktik styrd av maskulina normer (Dymén 2014; Joelsson & Lindkvist Scholten
2019). Det visar sig genom att planeringen grundat sig i den manlige resenérens
behov av arbetsresor, medan andra gruppers behov, exempelvis kvinnors
vardagsresande, har forbisetts (Levy 2013; Joelsson & Lindkvist Scholten 2019).
Det har ocksa lett till att transportsystemet inte pa ett likvérdigt sitt svarar mot mén
och kvinnors behov, upplevelser och erfarenheter av transportsystemet.

I Sverige &ar Trafikverket den myndighet som ansvarar for den langsiktiga
infrastrukturplaneringen (Trafikverket 2020). Sdledes har Trafikverket stor makt att
genom sin planering paverka utvecklingen av transportsystemet och hur det svarar
mot olika gruppers transportbehov. I forlangningen innebér det ocksd makt att
paverka ménniskors mojligheter att leva jamstillda liv. Jamstilldhet innebédr att
méin och kvinnor, inom alla omriden i livet, har samma réttigheter, skyldigheter
och mojligheter (Jamstdlldhetsmyndigheten 2019). Ett av de transportpolitiska
mélen innebdr att transportsystemet ska vara jamstillt och “likvérdigt svara mot
kvinnors respektive méins transportbehov” (Regeringskansliet 2017). Vilka roster
som hors, vilka prioriteringar som gors samt vilka védrderingar som viktas hogst i
planeringsprocessen blir séledes en jamstdlldhetsfraga. For att 6ka jdmstélldheten i
transportsektorn har regeringen formulerat ett uppdrag till Trafikverket om att
myndigheten ska utveckla sitt arbete med jamstélldhetsintegrering, vilket innebar

att ett jamstélldhetsperspektiv ska genomsyra den ordinarie verksamheten.

Trafikverkets planering grundar sig frimst pa atgirdsvalsstudien (AVS), inom
vilken problem i transportsystemet definieras och mojliga atgérder for att 16sa dessa
problem genereras. Bacchi (2009) menar att vart sétt att prata om ett &mne paverkar
hur vi forstar verkligheten. Darmed paverkar det ockséd vilka problem, 16sningar
och beslut som anses vara rimliga. En forstéelse for hur problemen formuleras i ett

initialt skede av planeringsprocessen ér darfor central for att identifiera varfor vissa



atgirder dterkommande genereras i AVSen. Till skillnad fran tidigare forskning
kring Trafikverket och transportsystemet vill vi ddrfér undersdka hur forstdelsen
for transportsystemet och for jamstilldhet paverkar planeringen. Denna forstielse
lagger ndmligen grunden for beslut och utfall av transportplaneringen och darmed
ocksa for mojligheterna att uppna ett jamstéllt transportsystem.

Syfte och fragestallningar

Studiens mal &r att forstd hur jamstélldhet hanteras i det praktiska planeringsarbetet
pa Trafikverket genom att belysa det frin ett teoretiskt perspektiv. Genom att
undersdka AVS som metod for problemformulering och tgirdsgenerering dmnar
vi analysera hur jamstélldhet behandlas i ett tidigt skede av planeringsprocessen
och vilka effekter det leder till. Mjligheter och hinder for jimstélldhet undersoks
genom intervjuer, vilka analyseras diskursivt. Saledes dr studiens syfte att bidra
med forstéelse och kunskap som kan leda till att jimstédlldhetsperspektivet far ett

storre genomslag i transportplaneringen.
Som stdd i undersokningen har foljande fragor formulerats:

I.  Hur behandlas jimstilldhet i AVS-processen idag och vilka beslut och
atgdrder leder det till?

II.  Hur paverkar utredarnas fOrstaelse for jamstélldhetens betydelse for

transportsystemet vilka beslut och dtgirder som framstar som rimliga?

III.  Hur kan AVS-processen tydligare inkludera ett jimstilldhetsperspektiv?



2. TRANSPORTPLANERINGENS FORUTSATTNINGAR

I foljande avsnitt gér vi igenom de mal som paverkar Trafikverkets arbete samt den
centrala metod 1 planeringsprocessen déir problemformulering och atgérds-
generering sker. Vi redogdr ocksa for jimstalldhetsintegrering som strategi for att
hantera jdmstélldhetsperspektivet samt for det regeringsuppdrag som éaligger
Trafikverket.

Trafikverkets roll i transportplaneringen

Transportplanering i Sverige sker pa flera olika nivéer. Trafikverket ansvarar for
den langsiktiga planeringen av transportsystemet och underhéll av vég- och
jarnvigsndt samt sjo- och luftfart (Trafikverket 2020). Stora, nationella och
langsiktiga investeringar i transportsystemet styrs av ett inriktningsunderlag som
Trafikverket tar fram pd uppdrag av regeringen (Trafikverket 2021a). Darefter tar
Trafikverket fram en nationell plan och regionala planupprittare producerar
lansplaner som omfattar investeringar i det regionala vignitet. Dessa planer
utvecklas till genomforandeplaner som visar Trafikverkets kommande arbete.
GenomfGrandeplanen kan bista andra aktorer 1 transportsystemet med information
om Trafikverkets planerade atgérder. Ansvar for genomforande av den nationella

planen och ldnsplanerna ligger pa Trafikverket (Trafikverket 2019).

Transportpolitiska och jamstalldhetspolitiska méalen

All transportplanering i Sverige ska utgd fran de transportpolitiska malen (se figur
1) som é&r beslutade av riksdagen (Trafikverket 2021b). Det innebér att Trafikverket
och andra aktdrer som dr verksamma inom transportsektorn sdsom kommuner,
lansstyrelser och andra myndigheter ska arbeta for att malen nas. Malen &r indelade
i tre delar; Overgripande mal, funktionsmal och hénsynsmadl. Funktionsmélet

belyser jdmstdlldhet i transportsystemet.
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Overgripande mal

Transportpolitikens 6vergripande mal ar att sékerstalla en samhallsekonomiskt
effektiv och langsiktigt hallbar transportférsérjning for medborgarna och naringslivet i
hela landet.

Funktionsmal

Funktionsmalet innebar att transportsystemets utformning, funktion och anvandning
ska medverka till att ge alla en grundlaggande tillganglighet med god kvalitet och
anvandbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska
vara jamstallt, dvs. likvardigt svara mot kvinnors respektive mans transportbehov.

Hansynsmal

Hansynsmalet innebar att transportsystemets utformning, funktion och anvandning
ska anpassas till att ingen ska dodas eller skadas allvarligt, bidra till att det
overgripande generationsmalet for miljé och miljokvalitetsmalen nas samt bidra till
okad hélsa.

Figur 1. De transportpolitiska malen (Regeringskansliet 2017)

Inom transportsystemet dr det inte bara funktionsmalet som har betydelse for
jamstilldhetsarbetet, utan dven de jamstélldhetspolitiska malen ar relevanta (se
figur 2). Malet for jamstélldhetspolitiken som formuleras enligt foljande: “kvinnor
och min ska ha samma makt att forma samhéllet och sina egna liv” har dven sex
delmal (Regeringskansliet 2014). Delmélen, som listas nedan, kan samtliga koppla

an till transportsystemet.

De jamstalldhetspolitiska delmalen
1. Ekonomisk jamstalldhet
Jamstalld utbildning
Jamn fordelning av det obetalda hem- och omsorgsarbetet

Jamstalld halsa

o bk wonN

Mans vald mot kvinnor ska upphora

Figur 2. Jamstélldhetsmalet har sex delmél (Regeringskansliet 2014)

Transportsystemet kan bidra till mélen genom att skapa fOrutsittningar for ett
jamstillt liv. Det kan ske genom att transportsystemet bidrar till att skapa likvérdig
tillgénglighet till arbete och utbildning fér mén och kvinnor. Det kan ocksa ske
genom att kvinnor och min ges samma forutsittningar for en god hélsa genom
likvirdig tillgdnglighet till fritidsaktiviteter med hjdlp av transportsystemet eller
genom jamn fordelning av makt i beslutsprocesser kopplade till transporter
(Trafikverket 2021c).
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Jamstalldhetsintegrering

Regeringen har sedan 1994 anvint jamstélldhetsintegrering som strategi for att
uppnd de jamstélldhetspolitiska malen (Regeringskansliet 2020a). Jamstalldhets-
integrering innebdr att ’jamstalldhetsfrdgorna ska finnas med i det ordinarie arbetet
inom offentlig verksamhet istdllet for som ett spdr vid sidan om”
(Jamstélldhetsmyndigheten 2021a). Madlet med strategin dr att synliggora de
konsekvenser olika beslut fir for kvinnor och mén, for att sedan kunna styra
planering och utveckling sa att de jamstélldhetspolitiska mélen kan uppnés.

Jamstalldhetsintegrering i Myndigheter (JiM)

Sedan 2013 har regeringen drivit ett utvecklingsprogram kallat JiM
(Jamstélldhetsintegrering i Myndigheter). Programmet é&r till for att stirka arbetet
med jidmstdlldhetsintegrering 1 myndigheter. Under 2020-2025 ingir 54
myndigheter i JiM-programmet och Trafikverket lades till i oktober 2020
(Regeringskansliet 2020b). Samtliga deltagande myndigheter ska ’bdde identifiera
och atgirda ojamstilldhet inom sina kirnverksamheter och bidra till att oka
jamstéilldheten 1 samhéllet” (Jamstdlldhetsmyndigheten 2021b). Jdmstalldhets-
budgetering samt resultat- och effektmétningar med jdmstélldhetsperspektiv
foreslds som metoder for att integrera jamstdlldhet 1 verksamheten
(Regeringskansliet 2020a). Trafikverkets deltagande i1 JiM ska starka myndighetens
arbete med jamstilldhetsintegrering och bidra till uppfyllandet av de jamstélldhets-
politiska och transportpolitiska mélen. Regeringens uppdrag till Trafikverket

presenteras i figur 3.

Regeringens beslut

Regeringen uppdrar at Trafikverket att utveckla sitt arbete med
jamstalldhetsintegrering i syfte att verksamheten ska bidra till att na de
jamstalldhetspolitiska malen (skr. 2016/17:10).

Trafikverket ska senast den 1 september 2021 till Regeringskansliet
(Infrastrukturdepartementet med kopia till Arbetsmarknadsdepartementet) redovisa
inriktningen for det fortsatta arbetet med jamstalldhetsintegrering for aren 2022—
2025. Redovisningen ska innehalla identifierade jamstalldhetsproblem inom
myndighetens verksamhetsomrade eller i samhallet som myndighetens verksamhet
kan bidra till att I6sa. Redovisningen ska ocksa beskriva hur jamstalldhet integreras i
myndighetens interna processer och innehalla identifierade forbattringsomraden.

Myndigheten ska darefter arligen redovisa arbetet med jamstalldhetsintegrering i sina
arsredovisningar for 2022—2025.

Figur 3. Uppdrag frén Regeringen till Trafikverket (Regeringen 2020)



Atgardsvalsstudie (AVS)

Samtliga formella planeringsprocesser pa Trafikverket ska foregds av en AVS
(Trafikverket 2018a). AVSen ir det forsta konkreta steget i planeringsprocesserna
pa Trafikverket. Det dr en metod for alternativgenerering som syftar till att olika
aktorer involverade i transportplanering tillsammans kan hitta potentiella &tgirder
for transportrelaterade problem eller behov. Initiativtagare kan vara Trafikverket,

en kommun, region eller annan aktor (Trafikverket 2015).

En AVS bestir av fyra olika faser som presenteras i figur 4 och beskrivs mer
utforligt nedan.

Forma inriktnin,
. Forsta ) | Prova tiankbara g
Initiera N 1 och rekommendera
situationen Y | lésningar .
atgarder

-
>

Férankring och kvalitetsgranskning

Figur 4. Atgirdsvalsstudiens fyra faser (Trafikverket 2018a)

Initiera

Initieringsfasen inleder en AVS. I denna fas sker planering av arbetet dir ett syfte
definieras, information samlas in och aktdrer samordnas. Initiering kan, som
tidigare nimnt, ske av Trafikverket, en kommun eller annan aktor (Trafikverket
2018a).

Forsta situationen
I nésta fas ligger fokus pa att klargdra problemet och dess orsaker genom djupare
undersokningar av problemet. Underlagsinformation samlas in, intressent- och

nuldgesanalys genomfors och mal for tdnkta 16sningar formuleras (Trafikverket
2015).

Prova tankbara l6sningar

Forst i tredje fasen paborjas alternativgenereringen. Dialog kring mdjliga 16sningar
ska kretsa kring kopplingen till 6vergripande mal, strategier, systemanalyser och
malkonflikter. Losningarna utvirderas utifran dess effekter, konsekvenser,
maluppfyllelse och kostnad och identifieras med hjilp av fyrstegsprincipen (se
nedan) (Trafikverket 2015).
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Forma inriktning och rekommendera atgarder

I den avslutande fasen bearbetas resultaten fran foregdende fas och en inriktning
med rekommendationer om ldmpliga atgdrder redovisas i1 en slutrapport.
Slutrapporten utgors av en sammanstillning med atgérdsforslag som anses lampliga
for att uppfylla mélen i AVSen (Trafikverket 2015).

Samlad effektbeddmning (SEB)

Nir atgirdsforslag har tagits fram genomfors en samlad effektbeddmning som stod
for att utvirdera en dtgirds effekter. SEBen é&r ett beslutsunderlag som visar de
effekter och kostnader som en atgérd skulle f& om den genomfordes (Trafikverket
2021). Effekterna beskrivs utifran tre beslutsperspektiv, vilka bedoms med hjélp av
olika metoder (Trafikverket 2021):

o Sambhdllsekonomisk analys: effekter som vdrderas i pengar och effekter som
bedoms kvalitativt

e Transportpolitisk mdlanalys: hur paverkar atgirden de transportpolitiska
malen

e Fordelningsanalys: hur fordelar sig nyttor mellan olika grupper

SEBen resulterar i ett underlag och enligt Trafikverket (2021) “laggs fakta kring
effekter och kostnader fram pé ett standardiserat sétt” med hjélp av SEBen. Dessa

fakta utgér sedan beslutsfattare fran for att vilja atgérd.

Atgiirdsforslagen hanteras i nista steg av enheten atgirdsplanering som beslutar om
vidare hantering. Dérefter dvergdr planeringen till en planldggningsprocess dar
platsens  forutsattningar kartliggs och samrdd sker. Resultatet av
planldggningsprocessen beskrivs och redovisas i en vdg- eller jarnvédgsplan
(Trafikverket 2017). Bedoms planen ha en betydande miljopéverkan genomfors en
miljobeddmning innan planen kan faststéllas. Forst efter att planen vunnit laga kraft

paborjas byggnadsfasen av ett projekt (Trafikverket 2017).

Fyrstegsprincipens koppling till AVS

Anvindningen av AVS innebér en nira koppling till den si kallade fyrstegs-
principen. Syftet med principen ir att paverka valet av bade atgarder och trafikslag
i ett tidigt idéstadie for att sidkerstdlla en helhets- och hallbarhetssyn pé
transportsystemet (Trafikverket 2018b).
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Genom fyrstegsprincipen analyseras tinkbara Isningar som uppkommit i AVSen
utifrdn de fyra stegen: tink om, optimera, bygg om eller bygg nytt (se figur 5). Det
innebir att AVS-processen i forsta hand ska generera tgirder som paverkar
efterfragan pd transporter eller valet av transportmedel (steg 1). Dérefter ska
atgdrderna efterstriva att effektivisera det befintliga transportsystemet (steg 2) eller
vidare komplettera och forbidttra befintligt system (steg 3). Nyproduktion eller
storre fordndringar av systemet ska ske i sista hand (steg 4) (Trafikverket 2015).

1. 2. 3. 4.

Tank om Optimera Bygg om Bygg nytt

Figur 5. Fyrstegsprincipens steg (Trafikverket 2018b)
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3. TIDIGARE FORSKNING OM JAMSTALLDHETENS
ROLLI'TRANSPORTSYSTEMET

Utvecklingen av transportsystemet dr en komplex samhaéllsfriga, dir bade miljo-
och sociala aspekter behover beaktas. I kapitlet nedan redogdr vi for transport-
systemets roll i samhéllet, med sérskilt fokus pa jamstélldhetsfrigan. Vidare
presenterar vi tidigare forskning kring maskulinitetsnormer i transportplanering och

jamstélldhetsintegrering som strategi.

Transportsystemet i en samhallskontext

Transportsystemet dr en central del av det moderna samhéllet och inte minst en stor
del av ménniskors liv. Méinniskor transporterar sig for att arbeta, utbilda sig, besoka
néra och kéra eller uppticka nya platser. Forutom ménniskor behdver dven gods
forflyttas eftersom alla delar av produktionskedjan inte befinner sig pd samma
geografiska plats (van Wee 2013). Levy (2013, s. 47) beskriver hur transporter i

stader innebir storre mojligheter att delta i samhillet:

“Transport is a critical system in the city, which, through providing access to essential
activities, enables diverse women and men, girls and boys to ‘appropriate’ their right to
the city and to realize a fully rounded and substantive urban citizenship.”

For att battre forstda hur méanniskor kan, eller inte kan, delta 1 samhillet blir det
viktigt att kritiskt studera transportsystemets paverkan pé olika grupper och pa olika
geografiska platser.

Transportsystemets centrala roll 1 samhéllet gor att avsaknaden av transport-
mdjligheter kan leda till svarigheter att genomfora vardagliga aktiviteter sdsom
arbete, studier, fritidsaktiviteter eller andra centrala samhéllsfunktioner (Berg m.fl.
2019). Laginkomsttagare, arbetslosa, ensamstaende fordldrar, etniska minoriteter
samt personer med funktionsvariation dr grupper som kan vara sérskilt utsatta for
avsaknad av transportmdjligheter (Lucas 2012). Brist pa tillgang till
transportmdjligheter 1 samband med utsatthet inom andra omraden, sdsom arbets-
och bostadsmarknaden eller sjukvard kan leda till vad som kallas transportrelaterad
social exkludering eller transportfattigdom (Berg m.fl. 2019). Att ha god tillgdng
till transport paverkar alltsd en ménniskas mdjligheter till att delta i samhaillet och

ger forutsédttningar for ett gott liv. Trots riskerna som medfoljer avsaknad av
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transportmdjligheter menar Stanley m.fl. (2018) att just tillgdnglighet for olika
anvindare av transportsystemet dr en nedprioriterad frdga. Bittre forstdelse och
storre hinsyn for fragor kring markanvindning och méanniskors vardag kan bidra
till minskad risk for exkludering (Stanley m.fl. 2018). D4 transportsystemet
paverkar grupper i samhéllet pd olika sétt dr det motiverat att studera denna

paverkan nérmare, exempelvis pa grupperna kvinnor och mén.

Kvinnor och man i transportsystemet

Transportsystemet skapar badde mdjligheter och hinder for vem som kan resa, nér,
till vilket pris och med vilket transportmedel. Greed (2019) belyser denna utmaning
genom att exemplifiera hur en resa i kollektivtrafiken kan upplevas olika for en
mamma som reser fOr att ta sina barn till skolan pd vég till jobbet respektive en man

som reser till jobbet med enbart en tidning under armen.

Forskning visar att kvinnor och mén ar tva grupper som upplever och anvédnder
transportsystemet pd olika sitt (Winslott Hiselius m.fl. 2019). For att forsta hur
transportsystemet och transportplaneringen paverkar kvinnor respektive mén blir
det darfor viktigt att prata om jamstélldhet i transportsystemet. Konsuppdelad
statistik och métningar kan synliggora skillnader mellan kvinnor och mén och ar
darmed ett centralt verktyg som kan bidra till en forstaelse for hur transportsystemet
och andra funktioner i samhéllet leder till ojdmstdlldhet (Larsson & Jalakas 2008).
Att sérskilt undersoka hur kvinnor och mén péverkas av transportplaneringen kan
ocksa gora det littare att nd mélen om ett jamstdllt transportsystem (Smidfelt
Rosqvist 2019). Viktigt att podngtera dr dock att denna uppdelning innebér en
forenkling av verkligheten, som ocksa kan bidra till en cementering av synen pa
kvinnor och mén som atskilda (se Joelsson & Lindkvist Scholten 2019). I var studie
kommer vi dock anvédnda denna uppdelning for att synliggéra kvinnor och méns
olika behov och paverkan pa transportsystemet, for att vidare kunna diskutera hur
dessa skillnader kan utjamnas. Forenklingen hjdlper oss att se strukturer och
monster, men vi vill understryka att det sjélvfallet finns skillnader savél inom
grupperna som mellan dem. Vi antar dérfor en kvalitativ ansats for att mojliggora
nyanseringar och ett fokus pd andra &n enbart mdtbara aspekter. Viktigt att
podngtera dr ocksa att det finns andra aspekter sdsom klass, alder, etnicitet och
sexualitet som paverkar hur en ménniska upplever och péaverkas av
transportsystemet. Ett perspektiv dir alla dessa maktordningar tas i beaktning kallas

ett intersektionellt perspektiv (Eriksson—Zetterquist & Styhre 2007). Eftersom
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jamstélldhetsintegrering syftar till att adressera just jamstilldhetsfragan, fokuserar

vi i denna studie dock frimst pd maktobalansen mellan kvinnor och mén.

Antalet resor och syftet med resan

Skillnader mellan kvinnor och mén i transportsystemet visar sig pa flera sétt, frimst
géllande resldngd, syfte med resan, val av transportmedel, upplevelser och
virderingar. Smidfelt Rosqvist (2019) har sammanstillt data frdn nationella
resvaneundersokningar frdn Sverige mellan dren 2011-2014. Sammanstillningen
visar att kvinnor och min gor ungefar lika ménga resor per dag, men att syftet med
resorna varierar mellan grupperna. Storst skillnad dr det i kategorin tjénsteresor dér
mén som grupp utfor néstan dubbelt s& ménga tjénsteresor som gruppen kvinnor
(Smidfelt Rosqvist 2019, ss. 74-75). Vidare visar Smidfelt Rosqvists sammanstall-
ning att kvinnor gor fler resor kopplade till fritid, inhandling och service &n mén.

Aven utformningen av resan skiljer sig generellt sett 4t mellan kvinnor och min.
Greed (2019) diskuterar hur kopplingen mellan kvinnors ansvar for det obetalda
hemarbetet (sdsom hushéllsarbete, barn och inhandling) och forvérvsarbete leder
till mer komplexa resor med flera syften. Greed exemplifierar att en vanligt
forekommande resa for kvinnor exempelvis kan starta vid hemmet, gi via
forskolan, till skolan och sedan till arbetet. Pa viagen hem gors samma tur, men ett
stopp 1 matbutiken tillkommer. Det dr en mer komplex resa &n den pendlande
mannens resa, vilken kan ses som enkel, rak och ostoérd (Greed 2019). Exemplet pa

resor med flera stopp och drenden ldngs vdgen kallas for ‘komplexa resor’.

Transportmedel och langd pé resan

Aven skillnader mellan kvinnor och min gillande transportmedel och lingd pé
resan presenteras av forskningen. Kvinnor reser i storre utstrickning genom gang,
cykel och kollektivtrafik &n mdn, som oftare reser med bil och har storre tillgdng
till bil (Polk 2003; Smidfelt Rosqvist 2019). Diaremot &r resan betydande langre nar
mén reser med kollektivtrafik dn nér kvinnor gor det. Mdn gor alltsd férre, men
langre resor med kollektivtrafik medan kvinnor gor fler, kortare resor med
kollektivtrafik (Smidfelt Rosqvist 2019). Att méin gor ldngre resor géller 4ven andra
transportmedel dn kollektivtrafik (Frindberg & Vilhelmson 2011; Smidfelt
Rosqvist 2019). Studier visar att médn oavsett transportmedel och syfte gor langre
dagliga resor dn kvinnor. Den enda typen av transportmedel dér kvinnor forflyttar
sig langre strickor 4n mén dr gang (Smidfelt Rosqvist 2019). Skillnaderna mellan

kvinnor och méns resta distans har minskat mellan dren 1978-2006, genom att
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kvinnor Okat sin mobilitet och min minskat sin, men fortsatt dr skillnaderna
betydande (Frindberg & Vilhelmson 2011).

Olika transportmedel och lingd pé resan dr faktorer som péverkar klimatutslédpp
och miljopaverkan. Darmed pdverkar kvinnor och méns resvanor klimat och miljo
olika mycket. Studier baserade pd en svensk kontext har konkluderat att kvinnors
resvanor resulterar i lagre koldioxidutsldpp och ddrmed mindre klimatpéverkan i
jamforelse med mins resvanor (se Polk 2003; Smidfelt Rosqvist 2010; Kronsell
m.fl. 2016; Winslott Hiselius m.fl. 2019). Jamstélldhet &r dérfor inte bara viktigt i
sig, utan kan ocksa vara ett sétt att uppnd en mer héllbar transportsektor. Frandberg
och Vilhelmson (2001, s. 1236) menar:

“In more concrete terms, if men come to live their daily lives in ways that are now more
typical of women, this could lead to reduced mobility levels and/or more environmentally
benign travel patterns among men or particular groups of men.”

Kronsell m.fl. (2016) drar liknande slutsatser och menar att kvinnors resvanor inte

ar 1 lika stort behov av forédndring som méns for att en klimatomstéllning ska kunna
ske.

Varderingar och attityder

Tidigare forskning visar ocksa pa skillnader mellan kvinnor och mén nér det géller
vérderingar och attityder kopplade till transportsystemet. Winslott Hiselius m.fl.
(2019) menar att vissa skillnader i resmonster mellan grupperna kan forklaras av
olika roller i arbetslivet och hemmet. Daremot kan skillnader i virderingar inte
forklaras av faktorer som inkomst, utbildning eller civilstind (Winslott Hiselius
m.fl. 2019). Kvinnor tenderar att vara mer 6ppna for andra transportmedel 4n bilen
och mer benégna att dndra sina resvanor i mer héllbar riktning genom exempelvis
samdkning och ldgre hastigheter (Polk 2003; Kronsell m.fl. 2016; Winslott Hiselius
m.fl. 2019). Polk (2003) menar att viljan till férandring kan bero pd kvinnors storre
oro for klimatforandringar. Dymén (2014, s. 11) forklarar en mojlig anledning till

kvinnors hoga vérdering av hallbart resande sa har:

“Women not only travel in more environmentally friendly ways than men but also are
more apt to reduce automobile use than men if doing so can contribute to a better
environment for current and future generations. One logical explanation for this
difference is that in contemporary society, women are generally primarily responsible
for domestic tasks related to unpaid work, such as childcare, elderly care, and shopping.
This responsibility also entails a concern for interpersonal relationships for current and
future generations.”
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Kvinnors vérderingar och resmonster har alltsa en koppling till det ojdmstéllda

samhille vi lever 1 och dr ddrmed inte isolerat till transportfragan.

Maskulinitetsnormer i transportplanering

”Spatial planning practice and history have been and largely remain the story of a
modernist and rational planning project developed by white, middle-class men.” (Dymén
2014, s. 51)

Samhéllsplanering, liksom transportplanering, har historiskt sett utforts av méan, for
mén. Den traditionella transportplaneringen har betraktats som en tekniskt och
ekonomiskt rationell praktik, dar huvudfokus varit att forflytta ménniskor och gods
nidrmare varandra till en s& 1ag kostnad som mdojligt (Dymén 2014; Joelsson &
Lindkvist Scholten 2019). Denna rationella form av transportplanering har dock
kritiserats av manga forskare (Dymén 2014; Greed 2019; Joelsson & Lindkvist
Scholten 2019; Smidfelt Rosqvist 2019). Att nyttomaximering lédnge statt i fokus
har bland annat lett till ett starkt top-down perspektiv i beslutsprocesserna, vilket
innebdr att medborgarbehov riskerar att missas (Joelsson & Lindkvist Scholten
2019). Eftersom ménniskors livssituation paverkar hur deras mobilitet ser ut, finns
det ett ifrdgaséttande kring att transporter ibland framstélls som om de existerar i
ett socialt vakuum (Levy 2013). Joelsson och Lindkvist Scholten (2019, s. 2) menar

exempelvis att

”[t]he particularities of mobility imply that those engaged in movement cannot be
reduced to flows or numbers, but must always be considered as embodied and material”

Istdllet for att se transportplanering som rationell, menar Joelsson och Lindkvist
Scholten (2019) att vi méste inkludera ett politiskt perspektiv i transportforskning
och planering for att kunna adressera frdgor om ojdmlikhet och hallbarhet. Larsson
och Jalakas (2008, s. 155) hdvdar ocksd att ’[e]ftersom en genusomedveten
planering forsvarar for kvinnor och min att leva jamstéllda liv méste frigan om
ojamstdlldhet tas pd allvar dven inom den fysiska planeringen”. D4 de fysiska
strukturer som byggs varar i manga ar, spelar de en stor roll for hur vi lever vara
liv. Att bygga for att underlatta vardagslivet och ge valmojligheter for savél kvinnor
som mén blir dérfor en viktig uppgift for planerare (Larsson & Jalakas 2008). Inte
minst blir det en uppgift for Trafikverket, som har ansvar for den langsiktiga
planeringen av transportsystemet, att anldgga ett politiskt jamstélldhetsperspektiv i

sina processer for att kunna bidra till ett mer jimstéllt samhalle.
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Den traditionella, rationella planeringsnormen har bland annat lett till att
planeringsverktyg och modeller, sdsom cost-benefit-analyser (CBA), utvecklats
utefter tankeséttet att vara just ekonomiskt l16nsamma. Verktygen och modellerna
har mestadels bekriftat investeringar som gar i linje med den maskulina och
bilstarka norm som rader (Smidfelt Rosqvist m.fl. 2014). Aven sociala aspekter
omsitts ofta till berdkningar i modeller for transportplanering, vilket gor att dessa
aspekter blir svérare att hantera eller bedoma (Joelsson & Lindkvist Scholten 2019).
Verktygen ér framforallt utvecklade for att jamfora olika losningar pa ett
fordefinierat problem (exempelvis ett kapacitetsproblem), dir den mest effektiva
och samhillsekonomiska 16sningen kan rdknas fram (Smidfelt Rosqvist m.fl.
2014). Nér fler samhillsproblem behover jimforas eller inkluderas i samma
16sning, blir verktygen ddrmed bristfalliga, vilket gor det svért att anvéinda dem for
att nd overgripande mal som de transportpolitiska malen, dér faktorer om ldngsiktig
hallbarhet och jamstélldhet ocksa ska inkluderas (Smidfelt Rosqvist m.fl. 2014).

Forskning och planering kring transporter har alltsd ldnge utgétt fran maéns
resebeteende som norm, vilket inneburit att kvinnors vardagsresor inte fétt lika stort
fokus (Joelsson & Lindkvist Scholten 2019). Ett sitt att utveckla jamstéilldhets-
arbetet inom planering &r att arbeta med jamstilld representation i arbetsgrupper
och jamstéllda samrad. Detta menar flera forskare ar en viktig del av arbetet, men
det &r inte tillrackligt (Polk 2004; Smidfelt Rosqvist m.fl. 2014; Kronsell m.fl.
2020). Fler kvinnor deltar i transportplaneringen idag &n forr, men "the norms,
standards and institutional conditions under which transport planning is conducted
remain fairly solid” (Joelsson & Lindkvist Scholten 2019, s. 5). Kronsell m.fl.
(2020, s. 14) forskning visar att “’there is no simple link between male and female
bodies and gender norms in decision-making on transport issues”. Darmed &r det
inte framfOrallt ’kropparna’ som é&r avgdrande, utan de normer som rdder i
planeringen. Dymén (2014) menar att detta till stor del beror pd att dven kvinnliga
planerare &r utbildade i en maskulin tradition. Larsson och Jalakas (2008)
poédngterar ocksa att det finns ett ansvar pd alla beslutsfattare att inkludera ett
jamstélldhetsperspektiv i planeringen. Genom att forlita sig pd att enbart ndrvaron
av kvinnor i processen ska 16sa problemen med ojdmstélldhet avskrivs dock detta

ansvar frén vissa planerare. Dymén (2014, s. 25) uttrycker det sa hér:

”the feminine and masculine values and perspectives prevailing in spatial planning
offices are not necessarily related to the values and perspectives of men and women. In
other words, women do not necessarily adopt traditional feminine values and
perspectives.”
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For att inte fastna i att bara kvantifiera skillnader mellan kvinnor och min i
transportsystemet, argumenterar Dymén (2014) for att vi maste se forbi
genusskillnaderna och istéllet studera hur makt fordelas och hur beslut som tas
kring transportsystemet kan kopplas till genusaspekter. Aspekter kopplade till
femininitet har historiskt sett haft mindre makt dn maskulina motsvarigheter i
planeringsprocessen (Dymén 2014). Att vi idag dr medvetna om denna sned-

fordelning av makten menar Dymén visar att samhéllet gjort framsteg.

Planerare har stor makt att styra beslut och utfall, genom att bland annat ha
inflytande 6ver vems &sikter som tas in i en planeringsprocess, samt hur dessa
asikter tas om hand (Larsson & Jalakas 2008). Greed (2019, s. 26) har i sin
forskning konstaterat att ”a key determinant in shaping cities is the nature of
planning policy, and thus the perspective and ‘world-view’ of the policy-makers
themselves”, vilket innebir att planerarnas bakgrund, utbildning och idéer spelar en

huvudroll i planeringsprocessen.

Jamstalldhetsintegrering som strategi

I studien Om jdamstdlldhetsintegreringens roll for hogre mdluppfylinad fran 2014
undersokte Smidfelt Rosqvist m.fl. hur Trafikverket skulle kunna arbeta for battre

méaluppfyllelse avseende jamstalldhetspolitiska malet.

I rapporten presenteras identifierade utvecklingsmojligheter och principiella behov
for att Trafikverket ska kunna utveckla sitt jdmstédlldhetsarbete och kalla
myndigheten jadmstilldhetsintegrerad. Forskarna foreslar bland annat en uppdaterad
jamstélldhetsutbildning for anstillda och ett fokusskifte fran frimst kvantitativ
representation och trygghetsaspekter till ett storre fokus pa hur transportsystemets
utveckling paverkar fler aspekter av jamstélldhetsmalet. De menar att
“[jlamstélldhetsintegrering liksom alla andra expertomraden kridver kunskap,
kompetens och utbildning” (Smidfelt Rosqvist m.fl. 2014, s. 35). De principiella
behov som presenteras kretsar kring utvecklingen av ldmpliga indikatorer for
uppfoljning av det jamstélldhetspolitiska mélet samt en mer systematisk
anvindning av jadmstdlldhetsanalys genom hela planeringsprocessen pé
Trafikverket. Indikatorerna bor belysa huruvida dtgérden 6kar méns och kvinnors
mdjligheter att i lika utstrackning vélja likvérdiga transportmedel snarare @n att
endast rapportera resmonster eller representation. Jimstalldhetsanalysen innebér att
konsuppdelad statistik analyseras utifrdn jimstélldhetsmal och normer och att den

kunskapen i nésta steg bidrar till att identifiera fordndringsbehov samt lampliga
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atgdrder. En sddan analys dr enligt forfattarna av stor vikt for att lyckas med
jamstélldhetsintegrering (Smidfelt Rosqvist m.fl. 2014).

Fungerar jamstalldhetsintegrering?

Virt att ndmna &r att det dock finns en viss kritik mot jimstélldhetsintegrering.
Alnebratt och Ronnblom (2019) kritiserar att jidmstélldhetsintegrering varit den
officiella strategin fOr att ta sig an jamstéilldhet sedan nittiotalet. Argumentet for att
anvinda jidmstélldhetsintegrering &r att jimstélldhet inte ska vara en sidofraga, utan
att det ska finnas med 1 allt arbete och pé alla nivaer for att strukturer ska kunna
fordndras. Som foljd pd detta undrar forfattarna "hur det kan komma sig att en
strategi for forandring, som i princip alla politiska partier stdr bakom, fortfarande
efter tjugo &r inte verkar ha fatt ndgot genomgripande genomslag?" (Alnebratt &
Ronnblom 2019, s. 9). Deras framsta kritik ligger i att jimstélldhetspolitiken har
"mer fokus pa metoder och genomforande dn pé innehall och syfte. Idéerna om vad
som &r viktigt, vad jimstélldhetspolitiken ska &stadkomma, verkar ha kommit i
skymundan" (Alnebratt & Ronnblom 2019, s. 9).

Da vér studie handlar om jamstélldhetsarbete och det uppdrag om jamstalldhets-
integrering som alagts Trafikverket, blir Alnebratt och Ronnbloms kritik ett viktigt
stod for att kunna identifiera och diskutera de brister och barridrer kring
jamstilldhetsarbete vi ser hos myndigheten. I Smidfelt Rosqvists m.fl. (2014) studie
har vissa brister identifierats redan for sju ar sedan, for vilka forfattarna lagger fram
forslag kring 16sningar. Studien ger oss forstéelse for var Trafikverket stod &r 2014
och underlag for att diskutera hur jadmstilldhetsintegreringen pa Trafikverket kan
fortsitta utvecklas for att jimstélldhetsarbetet, som Alnebratt och Ronnblom (2019,
s. 9) uttrycker det, ska kunna fi ett “genomgripande genomslag".

23



4 MOJLIGAVAGARTILLETT MER JAMSTALLT
TRANSPORTSYSTEM

I fo6ljande avsnitt forsoker vi sammanfatta de framétsyftande idéer for en mer
jamstélld transportplanering som litteraturstudien bidragit med. Idéerna,
rekommendationerna och kraven ar mer eller mindre konkreta, men bidrar alla till
en breddad forstaelse for hur ett mer jamstillt transportsystem skulle kunna se ut
samt for vigen dit. De mojliga vigarna presenteras utifrin fyra fokusomréden, inom

vilka olika utvecklingsmojligheter identifierats av forskare och forfattare.

Utveckla metoder och verktyg

Polk (2004, s. 194) frigar sig, “could there be any grain of truth in saying that the
current transportation system in Sweden is designed by men to fulfill the needs of
men?”. Med detta i dtanke menar hon att representation av kvinnor i besluts-
processer ar viktigt, men enbart representation dr inte tillrdckligt. Darfor maste
adekvata verktyg utvecklas, vilka gor det mojligt for beslutsfattare och planerare
att ta itu med jdmstdlldhet och gora det forstaeligt och hanterbart hos de
myndigheter som ansvarar for att nd upp till politiska mal om jamstéilldhet (Polk
2004).

Ett saddant verktyg kan vara jamstilldhetskonsekvensbedomning (JKB) som
presenteras av Halling m.fl. (2016). Metoden liknar en social konsekvens-
beskrivning men fokuserar specifikt pa jamstéilldhet. JKB kan ses som ett verktyg
for att uppnd de transportpolitiska malen dar funktionsmélet innefattar att
transportsystemet ska vara jamstéllt. JKB som modell kan vara ett stod for att 16sa
de svarigheter med att precisera mél, utreda konsekvenser och foresla atgérder, som
praglat arbetet med jdmstdlldhet i transportsektorn (Halling m.fl. 2016). Déremot
racker det inte med enbart JKB for att inkludera jamstilldhet. Levin m.fl. (2016)
menar att det ytterligare kréivs tydliga direktiv, engagerad ledning samt kompetens,
bade genom experter och pd generell nivd, inom ramen for jimstélldhet for att
lyckas med integrering av jdmstédlldhet. Dartill behdver de som upphandlar

konsulter ocksé besitta jamstalldhetskunskap.

Gillande Trafikverket menar Smidfelt Rosqvist m.fl. (2014) att jimstilldhets-

aspekter méste appliceras genom samtliga planeringsprocesser och att jamstélldhet
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behover i en ny status som gor att det far inflytande over vilka dtgérder som
genereras. Initialt dr det viktigt hur problemformuleringen gér till och vem som har
makt att bestimma vad som é&r ett problem. Forfattarna pekar som tidigare nimnt
pa att anvdndandet av jdmstélldhetsanalys samt ldmpliga indikatorer for upp-
foljning behover utvecklas hos myndigheten.

Adressera normer

Flera forskare understryker behovet av att analysera hur normer paverkar
transportplanering. Kronsell m.fl. (2020) menar att feminina och maskulina normer
paverkar vilka beslut som tas och att maskulinitet traditionellt sett har storre makt i
olika beslutsprocesser. Joelsson och Lindkvist Scholten (2019) lyfter dven fram att
planerare ‘bara dr midnniskor’ med kunskaper, erfarenheter, virderingar och normer

som paverkar vad de anser dr 6nskvérda utfall av planeringsprocesser.

Enligt Dymén (2014) kan ett genusperspektiv i planeringsprocesser bidra med ny
forstaelse for hur planeringen ser ut och vilka normer som rider. Han undersoker
sarskilt hur genusperspektivet kan bidra till ett bédttre gensvar pé
klimatforandringarna, men menar att all planering kan undersokas genom en analys
av vilka konade normer som réder. Ett sitt att ldgga an ett genusperspektiv i
planeringsprocesser ér att lata ‘feminina attribut’ ta mer plats. Ett exempel pa ett

feminint attribut 4r en kommunikativ process, dér ett bottom-up-perspektiv beaktas:

“For me, including a gender perspective is a question of not only justice and equality but
also function. To create urban environments that respond to the lives of both women and
men, planners should be informed of and driven by the expertise of citizens.” (Dymen
2014 5. 10)

Hans teori om ‘feminina och maskulina attribut’ anvands 1 denna studie som ett sétt

att synliggora just dessa kdnade planeringsnormer.

Prioritera kvinnors varderingar och resval

Da anvédndningen av och synen pa transportsystemet skiljer sig mellan kvinnor och
mén dterkommer resonemang i forskningen kring att kvinnors resval, resmonster
och vérderingar maéste ges lika stort fokus som médns i1 utvecklingen av
transportsystemet. For att uppnd ett jaimstéllt transportsystem trycker Winslott
Hiselius m.fl. (2019) sdrskilt pd att transportplaneringen méste erkdnna kvinnors

vérderingar. D4 kvinnor vérderar hallbarhet hdgre &n man menar forfattarna att det

25



ar en demokratifraga att inkludera ett hallbarhetsperspektiv i transportplaneringen.
Winslott Hiselius m.fl. (2019) understryker ocksa vikten av att inkludera ett
nerifrdnperspektiv pa bade kollektivtrafiken och transportsystemet. Ett sitt att bidra
till ett mer jamstallt transportsystem, dér bdde kvinnors vérderingar och resmonster
vérdesitts, dr att skapa ett 0kat och bittre transportutbud av kollektiva fardmedel.
Ytterligare ett sétt dr att visa pd skillnader 1 status, kvalitet och utbud mellan olika
trafikslag och pa hur anvdndandet av trafikslagen skiljer sig at mellan mén och
kvinnor. P4 si sitt kan fordelningseffekter i systemet synliggoras. Aven Greed
(2019) lyfter att bittre kollektivtrafik samt hénsyn till andra faktorer sédsom
“personal safety, crime, street lighting, pavement condition, accessibility and
practicality” (Greed 2019, s. 30) kan frimja kvinnors resmdnster och underlitta for

de komplexa resor som framst kvinnor gor.

Smidfelt Rosqvist (2019) vill ocksé belysa att debatten av skillnader mellan kvinnor
och mén forenklar problemen pa ett sitt som gor att det blir svart att adressera
nyanserna. Hon menar att “[d]epending on the reason for which the differences are
presented, different indicators or measures should (and need to) be used and
referred to” (Smidfelt Rosqvist 2019, s. 84).

Arbeta med kunskapshdjning och forstaelsen for det
politiska

Winslott Hiselius m.fl. (2019) dr nigra av de forfattare som menar att vigen framat

framst gar via kunskap och goda exempel:

“Sé lange det inte finns forstaelse for jamstélldhetens betydelse ar det mindre relevant att
ta fram ytterligare metoder for hur jamstélldhet kan inkluderas i planeringen. Det méste
finnas en kunskap kring dessa frdgors relevans for att det ska finnas incitament att
tillimpa de handbdcker och metoder som redan finns.” (Winslott Hiselius m.fl. 2019, s.
22)

Aven Smidfelt Rosqvist (2019, s. 84) ldgger emfas pa behovet av utbildning:
“I would argue that the most urgent need for change is to disseminate knowledge (new
and existing), to increase the level of competence among policy-makers and planners in
the transport sector, contest prevailing norms and raise consciousness about gender

impacts.”

Nér tjanstepersoner har svért att forstd vikten av ett jimstélldhetsperspektiv i

transportsektorn far arbetet heller inget genomslag. Larsson och Jalakas (2008, s.
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14) understryker att en forstdelse for ojaimstélldhet behovs for att kunna adressera

problemen:

“For att kunna arbeta med jamstdlldhet krévs till att borja med en forstaelse for hur
ojamstélldhet skapas och aterskapas.”

Forfattarna problematiserar att frdgor som formuleras kring &mnet ofta handlar om
att dstadkomma jédmstélld planering eller ett jamstillt transportsystem, medan de
istéllet menar att det egentligen handlar om att genom transportplanering hjdilpa

mdnniskor att leva jamstdllda liv. Alltsd handlar det om att:

“skapa forutsittningar for att binda samman livet i den privata sfaren med livet i den
offentliga for bade mén och kvinnor. Det gér man genom att ge bada vérldarna, den
privata och den offentliga, likvérdig status i planeringsprocessen. Det dr genom ett sadant
forhéllningssétt som planering kan dra sitt stréd till jamstélldhetsstacken.” (Larsson &
Jalakas 2008, s. 10)

Vidare presenterar Larsson och Jalakas (2008, s. 48) nagra utgangspunkter for en

saddan planeringsprocess:

e Beskriva hur langt man kommit med att uppné jdmstalldhetsmélet i den
aktuella orten/kommunen/regionen.

e Identifiera kvinnor och méns traditionella erfarenheter (ej behov).

e Anvinda termer som synliggor dessa erfarenheter utan att konskoda dem.

e Identifiera kopplingen till fysiska strukturer.

e Ge alla slags erfarenheter lika vérde i1 planeringsprocessen.

Flera forfattare och forskare poédngterar alltsd att forstdelse och utbildning ar
nyckeln for att uppnd ett jimstéllt transportsystem. Dessutom menar Joelsson och
Lindkvist Scholten (2019) att transport och mobilitet maste forstds som nagot

politiskt och inte bara som nagot tekniskt och instrumentellt. De hdvdar att:

“Feminist-informed transport planning needs to be rooted in an understanding of the
following: the efforts behind citizens’ desires and needs to overcome distances that are
built into the spatial structures of society; and how the spatiality of the transport system
supports or disconnects citizens from appropriating public space and access to services
and amenities in order to live life independently. To understand these efforts, transport
planners must have a substantial understanding not only of gendered power relations but
also of the power relations that are created and established through a variety of subject
positions, usually referred to as intersections. Moreover, transport planners need an
understanding of how these power relations structure one’s ability to use the transport
system.” (Joelsson & Scholten 2019, s. 5)
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Alla idéer ovan handlar om olika mojliga vagar att nd fram till ett mer jamstallt
transportsystem, eller som Larsson och Jalakas (2008) uttrycker det, transport-
planering som hjélper manniskor att leva jamstéllda liv. I vara fortsatta diskussioner
tar vi med oss ovanstdende idéer for att se hur de forhéller sig till de luckor, brister
och &nskningar som finns hos utredarna som arbetar med AVS-metodiken pa
Trafikverket.
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5. TEORETISKT RAMVERK

Eftersom AVSen ir ett verktyg dir tgérder genereras och beslut tas, ser vi behovet
av att diskursivt undersoka vad som anses vara problemen i transportsystemet och
varfor vissa 10sningar foreslds. Vart teoretiska ramverk bygger darfor pa Carol
Bacchis (2009) socialkonstruktivistiska forstaelse av spraket och hennes teorier om
diskursiv makt och problemrepresentation. For att forstd hur problem och 16sningar
forhaller sig till olika planeringsnormer tar vi hjdlp av Christian Dyméns (2014)
teori ddr han anvénder ett genusperspektiv for att analysera samhéllsplanering.
Nedan foljer en genomgéing av dessa begrepp och teorier. Hur teorierna appliceras

pa vart material utvecklar vi i metodavsnittet nedan (se avsnitt 6).

Diskursens makt att paverka samhallsutvecklingen

Diskurser kan enligt Bacchi (2009, s. 35) forstas som "socially produced forms of
knowledge that set limits upon what it is possible to think, write or speak”.
Diskursen ér ett sdtt att prata eller skriva om ett visst &mne eller fenomen, och det
spridk vi anvinder paverkar ocksa hur vi tolkar och forstar verkligheten (Bacchi
2009). Denna poststrukturalistiska forstéelse av spréket dr inspirerad av Foucault,
som i sin tur beskriver diskurser som "practices that systematically form the objects
of which we speak" (Foucault 1972, s. 49). Spraket har alltsé en konstituerande roll
och ger inte en neutral spegling av verkligheten, utan & med och skapar den
(Bergstrom & Boréus 2018). Denna syn péd spraket grundar sig i ett social-
konstruktivistiskt synsétt, dd den utgér fran att var forstdelse av vérlden éar en
produkt av olika sociala och politiska krafter (Bacchi 2009).

Diskurser ér alltsa sittet vi pratar om och forstdr verkligheten. Att forma och
omforma diskurser blir dérfor en maktutovning, da vart sétt att prata om och forstd
verkligheten ocksé styr vira handlingar. Sarskilt spelar makthavare en stor roll i
detta, da deras mojlighet att ge vissa diskurser storre utrymme an andra kan paverka
hur samhdéllet utvecklas. Bacchi (2009, s. 35) uttrycker det som att ’[d]iscourses
accomplish things. They make things happen, most often through their truth status".

En diskursanalys syftar till att undersdka hur ett visst vetande skapas, upprétthélls
och reproduceras, samt vilka effekter som detta vetande kan fa” (Bergstrom &
Boréus 2018, s. 259). Eftersom diskurserna begriansar vad som kan tdnkas eller

sdgas kring ett visst fenomen paverkar de ocksa vilka beslut som dr mojliga att fatta.
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Genom att anvinda en diskursanalytisk ansats i denna studie kan vi alltsd undersoka
hur Trafikverkets sanningar skapas och upprétthalls samt vilka effekter det kan fa i
samhillet. Dessa effekter kan gynna eller missgynna olika grupper, nagot som kan
synliggdras genom diskursanalysen (Bacchi 2009). Att genom intervjuer undersoka
vad som ségs om planeringsprocessen i forhallande till jamstilldhet samt undersoka
hur utredarna forstar sin roll, anser vi dr viktigt for att 6ka forstelsen for varfor
vissa beslut tas. En forstdelse for beslutsprocessen mojliggdr ocksa pa sikt en
fordndring av den. Sarskilt dr vi intresserade av att undersoka hur jamstéilldhets-
perspektivet tar plats i diskursen och vilka beslut som blir mojliga att fatta utifran

diskursen.

Problemrepresentation

Ett centralt begrepp fran Bacchi (2009) &r problemrepresentation. Eftersom Bacchi
utgér fran idén om att det finns ménga sitt att betrakta det som hénder i samhallet,
finns det tillika méinga sétt att definiera det vi kallar ’problem’. ’Problem’ som
definierats i1 olika dokument och policys &r enligt Bacchi inte verkliga problem,
utan snarare en folkning av problemen - en problemrepresentation. Problem é&r
darfor aldrig objektiva och kan inte anses ha en entydig grund. Bacchi betonar att
det finns en skillnad mellan nedskrivna eller uttalade problem som ndgon har
formulerat (problemrepresentationer) och reella problem som ménniskor upplever
1 sin vardag. Bacchis diskursanalytiska ansats adresserar inte de reella problemen,
utan just problemrepresentationerna for att na kopplingen mellan olika diskurser
och de effekter de kan ha i samhillet.

Hur problem formuleras inom olika diskurser kan vi enligt Bacchi (2009)
synliggora genom att stélla fragan ”What’s the ’problem’ represented to be?” till
ett material. Idén &r att analysera hur problem formuleras och hur dessa
formuleringar begrdnsar och styr vilka atgarder som kan vidtas. Med andra ord;
genom att titta pd hur problemet formuleras kan vi ocksd se vad 16sningen kan
tankas bli och pd samma sitt kan vi titta pa foreslagna 16sningar for att se hur
problemet forstds. En central pafoljd av skapandet av problematiseringar dr att
fragan forenklas och att det bara dr en del av berdttelsen som kommer med:
“Problematisations are framing mechanisms; they determine what is considered to
be significant and what is left out of consideration” (Bacchi 2009, s. 263). Genom
att kritiskt granska och analysera vilka 16sningar och problem som diskuteras blir
det mgjligt att se just vad som inkluderas och vad som exkluderas i planerings-

processen.
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Att undersoka problematiseringar hjilper oss ocksé att forstd vad som ligger bakom
olika former av styrning. Bacchi (2009, s. 47) menar att “[w]e are governed through
problematisations”. De som innehar offentlig makt har en central roll i att bestdimma
vilka problemrepresentationer som fér stdrst utrymme, vilket i sin tur paverkar vilka
beslut som drivs igenom. Trafikverket, som ansvarar for den langsiktiga infra-
strukturplaneringen, har sdledes stor makt att styra och paverka utvecklingen av
transportsystemet - ett system som paverkar de flesta manniskors vardag. For att
forsta hur Trafikverkets 16sningar och dtgirder genereras i de dtgérdsvalsstudier
som tas fram, krévs det ocksa en forstéelse for hur problemen formuleras fran forsta
borjan. Istéllet for att ga genvégar och direkt forsoka generera alternativa strategier
for Trafikverkets dtgérdsvalsstudier, tar vi i denna studie ett steg tillbaka och
undersoker diskurserna och problemrepresentationerna i AVS-processen. P4 s3 sitt
vill vi synliggora de bakomliggande antaganden och normer som ligger till grund

for problemformuleringarna och dirmed ocksa for 16sningarna.

Maskulina och feminina planeringsattribut

Dymén (2014) bidrar med ett teoretiskt perspektiv som bygger pa bade
planeringsteori och genusteori nér han visar hur ett genusperspektiv kan anvindas
for att analysera fysisk planering. Han har i sin avhandling anvént sig av ett
genusperspektiv for att hitta strategier for att uppnd effektiva gensvar pé
klimatfrdgan. Genusperspektivet grundas i forstelsen av att det finns makt-
strukturer i samhéllet som underordnar kvinnor och att dessa paverkar kvinnors och
méns upplevelser av vardagen (Dymén 2014). Med grund i stats- och
genusteoretikern Priya A. Kurian (2000) och planeringsteoretikern John Forester
(1987) har Dymén skapat en tabell ddr han visar hur maskulina/ rationella och
feminina/ kommunikativa attribut kan ta plats i planeringsprocessen (se tabell 1).
For att inte forstidrka dikotomin mellan kvinnor och mén, menar Dymén (2014, s.
11) att det &r mer effektfullt att prata om "feminine and masculine values and
perspectives that reveal the power relations in spatial planning departments”. Det
blir dérfor anvéndbart att anvinda en form av genuskategorisering som ramverk for
att undersoka och diskutera hur ett starkare genusperspektiv kan inkluderas i

samhéllsplaneringsprocesser.

Dymén har inspirerats av Kurians (2000) analytiska ramverk som bygger pa
maskulina och feminina vérderingar och perspektiv. Det Kurian kallar feminina
attribut ar de problem, perspektiv, virden och handlingar som genom historien inte

varit norm inom samhéllsplanering. Det innebér alltsd attribut sdsom en mer
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kommunikativ process dir ett bottom-up-perspektiv legitimeras och politiska och

sociala virden beaktas.

Som komplement till Kurians idéer har Dymén ocksa inkluderat teoretiska ingangar
frdn Forester (1987) i sin sammanstéllning. Forester behandlar framst makt och
kommunikation i planeringsprocessen. Forester kritiserar den rationella plan-
eringen och foreslar istillet en mer kommunikativ eller argumentativ planerings-
strategi, vilken Dymén menar ligger i linje med Kurians feminina attribut. Forester
(1987) menar att graden hdnsyn som tas till maktperspektivet kommer styra
huruvida processen blir mer demokratisk eller mer teknokratisk. Dymén (2014, s.

52) sammanfattar en av Foresters viktigaste slutsatser sdhir:

By ignoring political organization and debate, the outcome might be technically correct
to solve a certain issue, but the question remains as to whether the correct questions and
problems are considered and potential alternative solutions are ignored”

Dyméns sammanstéllning, som presenteras i tabell 1 nedan, bestar av en integrering
av Kurians och Foresters teorier, dér olika attribut delats upp i de tvd delarna

rationell/ maskulin och kommunikativ/ feminin.

Tabellen ér 1 grunden framtagen for att mojliggora en analys av hur genuskodad
planering och graden av ‘climate change respons’ &r sammankopplade, ddr Dymén
menar att ett forhdllningssatt till planering ddr fler feminina attribut inkluderas kan
leda till ett battre gensvar pa klimatfrdgan. Dymén (2014, s. 54) argumenterar dock
for att “aspects of such an analytical framework, such as those pertaining to the
planning process, can be tested and potentially useful in spatial planning more
generally”. I vér studie, efter avstimning med Dymén sjélv, anvinder vi darfor
sammanstéllningen for att se hur olika genuskodade attribut tar plats i planerings-
processen pa Trafikverket. Uppdelningen mellan feminint/ kommunikativt (vilket
hérefter kallas endast feminina attribut) och maskulint/ rationellt (vilket harefter
kallas endast maskulina attribut) hjilper oss att identifiera monster for hur utredarna
pa Trafikverket tainker och resonerar. Det vi framst tar med oss fran Dymén till vért
eget teoretiska ramverk dr att feminina attribut grundar sig i en mer kommunikativ
process, dér ett bottom-up-perspektiv, kvalitativ data samt politiska och sociala
vérden legitimeras, medan maskulina attribut snarare grundar sig i en rationell och

teknisk planering dér expertis och kvantitativ data ges legitimitet.
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Rational attributes

Masculine attributes

Communicative/
argumentative
attributes

Feminine attributes

Technical expertise

Technical and
economic rationality

Process controlled by
experts

Nonprofessional
contribution

Political and social
rationality

Process stresses
participation by
citizens

Formal procedure

Top down sources of
knowledge only are
considered

(Focuses planning as
a rational process)

Informal consultation
and involvement

Bottom up sources of
knowledge are given
legitimacy

(Focuses planning as
communication)

Strict reliance on
databases

Scientific sources of
knowledge only are
considered

Careful use of trusted
resources, contacts,
and friends

Nonscientific sources
of knowledge also are
considered

Formally rational

Top down sources of

Internal and external

Bottom up sources of

management knowledge only are politics and the knowledge are given
procedures considered development of a legitimacy
working consensus
(Focuses planning as (Focuses planning as
a rational process) communication)
Solving an Stresses hard Complementing Stresses the social

engineering equation

sciences, quantitative
techniques

technical performance
with political
sophistication

sciences,
unquantifiable values

Tabell 1. Sammanstéllning av Kurian och Forsters argument kring makt, kommunikation och genus frén

Dymén (2014 ss. 53-54)

D4 AVS-processen genererar beslut och dtgirder blir det viktigt att undersoka vilka

problemformuleringar som lyfts fram och vilka 16sningar som anses rimliga i

processen. Hur dessa problem och 16sningar formuleras med hjélp av feminina eller

maskulina planeringsattribut underléttar for en diskussion om vilka forhallningssatt

till planering som leder till olika slags beslut, samt for hur dessa beslut i sin tur leder

till olika utfall i transportsystemet.
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6.METOD

For att operationalisera det teoretiska ramverket har vi tagit stod i1 Bacchis (2009)
metodologiska verktyg “What's the 'problem' represented to be” (WPR) samt i
Dyméns (2014) tabell med maskulina och feminina planeringsattribut. Siledes
bidrar studien med en diskursanalytisk metodologisk ansats ddr feminina och
maskulina attribut kopplas samman med problemrepresentationer. Var metodo-
logiska ansats har i studien applicerats pa intervjumaterial frdn utredare pa
Trafikverket. I foljande avsnitt redogors for studiens tillvigagangssitt, material-
insamling och hur det teoretiska ramverket applicerats pa materialet. Avslutnings-

vis presenteras studiens avgransningar och en metodologisk reflektion.

Semistrukturerade intervjuer

Materialinsamling har skett genom semistrukturerade intervjuer. Metoden har valts
utifran att den mgjliggér for respondenten att svara med stor frihet och ge
djupgéende svar (Bryman 2011), vilket &r onskvért for att fa en bild av diskurserna
som rader pa Trafikverket. I metoden ges respondenterna utrymme att berétta och
diskutera &mnen eller infallsvinklar som annars inte upptickts (Bryman 2011).
Utefter studiens diskursiva ansats med syfte att undersoka hur jimstélldhetsfragor
diskuteras och forstds har samtliga intervjuer spelats in och transkriberats efter

godkdnnande av respondenterna.

For att sikerstilla att samtliga for studien centrala omraden behandlas i intervjuerna
rekommenderas en intervjuguide (Dalen 2015). Intervjuguiden som legat till grund
for intervjuerna (se bilaga 1) dr utformad utifrin studiens syfte och fragestéllningar
samt det teoretiska ramverket med grund i Bacchi (2009) och Dymén (2014).
Intervjuguidens forsta delar fokuserar pa utredarnas upplevelser av
planeringsprocessen samt deras egen roll, medan den sista delen fokuserar pa
jamstilldhet specifikt. Uppdelningen att enbart stdlla frdgor om jamstilldhet i
intervjuns slutskede var ett medvetet val av studiens forfattare med syfte att se hur
stor plats jamstdlldhet tar 1 generella diskussioner kring planering av
transportsystemet. Intervjuguiden fungerade som en hjélpreda i intervjusituationen
och bidrog med struktur samt koppling till studiens syfte. Samtliga frigeomraden i
intervjuguiden behandlades under intervjuerna, men i olika ordning utefter hur

varje intervju fortlopte.
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Trots att enskilda personer dr i fokus vid intervjutillfillet dr det inte individen som
star i centrum for analysen och vért tinkande kring jimstilldhet i AVS-processen.
Istéllet ser vi individen som bérare av sociala monster (se Widerberg 2002). Siledes
bor studiens resultat eller slutsatser inte l4sas med ett individfokus utan snarare med

fokus pé diskurser och sammanhang inom Trafikverket.

Urval och material

Vid uppstarten av denna studie deltog bada forfattarna pa en intern workshop pa
Trafikverket dir social hallbarhet diskuterades. Deltagarna i workshopen var
medlemmar i den nationella AVS-grupp som syftar till att frimja god kvalitét och
en gemensam syn pa tillimpningen av AVS-metodiken genom erfarenhets- och
kunskapsutbyte. Gruppen arbetar dven med att identifiera forbattringsbehov inom
ramen for AVS.

Urvalet av respondenter till studien kom sedan att baseras p& nationella AVS-
gruppen, eftersom de ansdgs ha goda forutséttningar att kunna svara pd fragor om
planeringsprocessen med koppling till AVSen och jimstilldhet, vilket delvis
diskuterades under workshopen med tema social hallbarhet. Samtliga respondenter
arbetar som projektledare for AVSer, vilket ocksd ansgs centralt for att kunna
besvara intervjufragorna. Totalt intervjuades atta personer med yrkesrollen utredare
eller utredningsledare pé Trafikverket. Vid urval av respondenter har hdnsyn inte
tagits till kon eftersom forskning visar att jamstélldhetsarbete inte automatiskt
kommer med kvinnlig representation utan snarare handlar om rddande normer (se
Larsson & Jalakas 2008; Dymén 2014; Greed 2019; Kronsell m.fl. 2020).

Studiens huvudsakliga material bestar av transkriberingar frdn intervjuerna.
Samtliga intervjuer genomfordes i mars 2021 och tog mellan 50 minuter och 67
minuter. For att sékerstélla anonymitet hos respondenterna har de tilldelats andra
namn #n deras egna i studien (Boel, Eva, Jonas, Karin, Klas, Maria, Oskar, Ase). I
studiens analys kommer citat som fangar intervjuernas huvuddrag presenteras. Vi
har valt att anvdnda citat som speglar aterkommande teman i intervjuerna. Det
innebadr att citat som endast belyser enstaka respondenters resonemang har plockats
bort.
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Operationalisering av det teoretiska ramverket

Syftet med intervjuerna var att undersoka hur jamstélldhet hanteras 1 Trafikverkets
planeringsprocesser, med fokus pA AVSen. For att kunna ta reda pa detta har vi med
utgéngspunkt i vart teoretiska ramverk, grundat i Bacchi (2009) och Dymén (2014),

last, bearbetat och analyserat materialet.

For att omsitta Bacchis teorier till metod har hon skapat ett verktyg hon kallar
WPR, eller “Whats the ‘problem’ represented to be?” (se figur 6). Metoden syftar
till att granska forestédllningar och uppfattningar om en viss fraga samt att undersoka
vilka maktrelationer och effekter dessa uppfattningar kan skapa och uppritthalla
(Bergstrom & Boréus 2018). WPR innebédr ursprungligen att foljande sex fragor

stélls till materialet:

1. What's the ‘problem’ ... represented to be in a specific policy or policies?

2.  What presuppositions and assumptions underlie this representation of the
‘problem’?

How has this representation of the ‘problem’ come about?

4. What is left unproblematic in this problem representation? Where are the
silences? Can the ‘problem’ be thought about differently?

5. What effects are produced by this representation of the ‘problem’?

How/where is this representation of the ‘problem’ produced, disseminated
and defended? How could it be questioned, disrupted and replaced?

Figur 6. Fragor som anvénds i Bacchis (2009) metodologiska verktyg WPR

Istdllet for att anvdnda fridgorna som de é&r, utgdr vi fran Bacchis begrepp
‘problemrepresentationer’ samt Bacchis idéer om 16sningar, tystnader och effekter.
Begreppen ger oss en forstaelse for hur diskussionerna inom planeringsprocessen
pa Trafikverket ramar in problemen i transportsystemet och saledes ocksa styr vilka
16sningar som blir mjliga. Bacchi (2009) menar att det inte bara dr vad som faktiskt
sdgs som &r viktigt att undersoka, utan ocksa vad som inte sdgs. Tystnaderna visar
vilka normer som rader, vilka antaganden som betraktas som sjdlvklara och vad
som inte anses rimligt att l6sa inom transportsystemet. For att analysera hur
problemformuleringarna paverkar samhiéllet och olika grupper i det, anvdnder vi
begreppet effekter. Sdledes har frigorna legat till grund for analysen, &ven om de

inte stéllts direkt till materialet.

For att synliggora och diskutera hur de radande planeringsnormerna kan vara

genuskodade och didrmed ocksd paverkar transportsystemets utfall avseende
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jamstélldhet har aven Dyméns (2014) tabell med maskulina och feminina attribut
anvénts for att analysera materialet. Genom att identifiera resonemang och idéer
som gar i linje med maskulina och/eller feminina planeringsattribut i materialet har

vi kunnat diskutera hur olika forhéllningssatt till planering leder till olika beslut.

Konkret innebir det att det insamlade materialet analyserats i tre steg (se figur 7). |
steg 1 har vi identifierat fem olika fiargkoder baserade p& Bacchis (2009)
metodologiska ansats WPR samt sammanstillningen frdn Dymén (2014).
Fargkoderna dr: problem/ldsningar, tystnader, effekter, maskulina attribut och
feminina attribut. Dérefter har vi l4st igenom materialet ett flertal ganger och
markerat texten utifrdn férgkoderna. I steg 2 har de fiargkodade intervjuerna
sammanstillts for att littare kunna identifiera aterkommande resonemang inom
varje fargkod. Utifrdn dessa sammanstillningar kunde fem teman urskiljas. Fyra av
temana &r av diskursiv karaktir medan det sista temat 4r av tematisk karaktér. I steg
3 har de fyra diskursiva temana utvecklats genom att tva diskurser identifierats
utifran huvuddragen i materialet. Temana har analyserats och diskuterats med hjélp
av det teoretiska ramverket och forskning kring transportsystemet och jamstalldhet.
Genom dessa tre steg har vi siledes kunnat synliggdra hur Trafikverkets AVS-
process beaktar jamstélldhet och hur denna hantering paverkar mojligheterna att

skapa ett mer jimstéllt utfall.

Steg 1 Steg 2 Steg 3
Fargkoda material Identifiera teman Identifiera diskurser
utifran teorier inom teman

Figur 7. Tillvagagéngssitt for analys av material, baserat pa vart teoretiska ramverk

Avgransningar och metodologiska reflektioner

I studien undersoker vi hur jimstélldhet hanteras i AVS-processen pa Trafikverket
i en svensk kontext. Séledes kan studien frimst visa hur jamstilldhet hanteras i just
AVS-processen, men eftersom samma normer troligtvis rdder i den &vriga
organisationen menar vi att studien dven kan bidra med kunskap om Trafikverket
generellt. Respondenternas &sikter behdver inte spegla samtliga utredare eller
utredningsledares personliga dsikter, utan belyser diskurser som forekommer inom

gruppen utredare som arbetar i AVS-processen.
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Urvalet som gjordes i studiens inledande faser har varit centrala for resultatet och
analysen av studien. Ett urval baserat péd tjanstepersoner som arbetar i processer
innan eller efter AVSen eller pd organisationsstrategisk nivad hade lett till
diskussioner kring andra arbetsuppgifter med andra verktyg och beslut i centrum.
Att intervjua utredare kopplade till AVS-processen anser vi vara ett rimligt urval
for att titta pa forstdelsen for jamstélldhet 1 relation till vilka atgérder och beslut
som anses rimliga. Att respondenterna tillhér den nationella AVS-gruppen tror vi
innebadr att utredarna har mer kunskap och tankar kring jimstélldhet med koppling
till metoden, eftersom de arbetar just med utvecklingsfrigor i AVSen. Detta ansig

vi vara vardefullt for att samla in ett rikt och reflekterande material.

En kvalitativ och diskursiv ansats har anvints i analysen av intervjuerna dér vi
sorterat materialet i olika teman. Det &r darfor viktigt att podngtera att var tolkning
av materialet kan ha paverkat studiens analys och slutsatser eftersom det inte gar
att stdlla sig objektiv i en kvalitativ analys. Genom att systematiskt analysera
materialet och redogora for vért tillvigagéngssétt vill vi fortydliga for 14saren nar
och hur vi anlagt en egen tolkning pd materialet. D4 vi bada &r masterstuderande,
vita kvinnor med utbildning i1 hallbar stadsutveckling, miljévetenskap och
genusvetenskap som agerar i en vésterlindsk medelklasskontext, kommer véra

forutfattade meningar, trots anstringning, vara svéra att helt utesluta.

Centralt i studiens metod och avgorande for studiens resultat och slutsatser ar att
det teoretiska ramverket anvints for att underséka AVSen. Analysen hade kunnat
genomforas pa andra sitt, dir en mojlig vdg hade kunnat vara att titta pd diskurser
1 forhdllande till utredarnas kon, det vill siga om en viss diskurs frimst visar sig
bland mén eller kvinnor. Det &dr en koppling vi aktivt valt att bortse fran eftersom
vi vill undersdka utredarna som grupp. Dock kan vi efter studiens genomforande se
att det saknas en sddan koppling mellan diskurserna och konstillhdrighet. Dyméns
(2014) tabell har synliggjort forhallningssitt till planeringen som hjélpt oss att
identifiera feminina och maskulina attribut i planeringen som vi annars riskerat att
missa. Vidare har den hjdlpt oss att diskutera planeringen i forhéllande till transport-
systemet och jamstdlldhet. Bacchis (2009) teorier om problemrepresentation har
hjélpt oss att se vilka antaganden som ligger till grund for forstdelsen kring varfor
vissa dtgirder och beslut anses rimliga. Saledes har vi ocksé forsokt identifiera vad

som kan krévas for en fordndring.
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/. RESULTAT OCH ANALYS

I foljande avsnitt presenteras resultat och analys integrerat foljt av tematiska
diskussioner. Intervjumaterialet ar last med vart teoretiska ramverk som lins, vilket
innebér att den diskursiva analysprocessen paborjades redan vid forsta ldsningen
och att resultat och analys inte gar att skilja at. Vi har darfor valt att direkt vdva in
teori och tidigare forskning i presentationen av materialet. Det teoretiska ramverket
i kombination med den tidigare forskningen har ocksa legat till grund for
identifieringen av de teman och diskurser som presenteras nedan. Diskurserna
synliggdr hur problem formuleras pa olika sétt inom varje tema, ndgot som blir
avgorande for besluten och atgérdsgenereringen. Denna tanke grundar sig i Bacchis
(2009) idé om att problemformuleringar begransar och styr vilka atgérder som kan
vidtas. De identifierade temana med tillhérande diskurser som ligger till grund {or
detta avsnitt presenteras i tabell 2.

Tema Diskurser

Tema 1: Transportsystemet och AVSens Transporter i ett infrastruktursystem
roll
Transporter i ett samhallssystem

Tema 2: Trafikverkets arbete med Jamstalldhet pa Trafikverket ar framst
jamstalldhet organisatorisk

Jamstalldhet pa Trafikverket kraver
utbildning och forstaelse

Tema 3: Vems rost blir hord? Tilltro till experter

Tilltro till intressenter

Tema 4: Verktygens roll Tillit till verktygen

Verktygen forminskar diskussionen om
jamstalldhet

Tema Huvuddrag

Tema 5: Vem bar ansvaret for Omstallning ar maojligt med stéd uppifran
jamstalldhetsomstallningen?

Tabell 2. Studiens analysteman med tillhérande diskurser eller huvuddrag.

Inom tema 1-4 kunde vi med hjélp av det teoretiska ramverket och tidigare
forskning identifiera tvé olika diskurser i materialet som visar pa olika forstaelser
for innehallet i temat. Dessa teman kommer dérfor presenteras uppdelat pd de tva

olika diskurserna och dérefter foljer en kortare tematisk diskussion om mdojliga
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effekter av de tvé diskurserna. Tema 5 &r mer av tematisk dn diskursiv karaktér och
presenteras darfor i sin helhet. I avsnitt 8 presenteras en sammanfattande diskussion

av samtliga teman.

Tema 1: Transportsystemet och AVSens roll

Forsta temat i var analys handlar om den grundliggande f{Orstaelsen for
transportsystemet och AVSen. Utredarnas syn pé vad transportsystemet generellt
och AVSen specifikt syftar till att 16sa ligger till grund for temat. Tva olika
diskurser har identifierats, dir den foOrsta placerar transportsystemet i infra-
strukturella ramar, medan den andra placerar transportsystemet i ett samhélls-
system. Gemensamt for diskurserna dr att utredarna anser att de gir in
‘forutsittningslost’” i AVSen. Diskurserna och dess inneboende problem-

formuleringar och 16sningar presenteras nedan.

Transporter i ett infrastruktursystem

I temats forsta diskurs resonerar utredarna kring transporter framst inom ramarna
for infrastruktursystemet. De problem som formuleras har starkt fokus pa just

transporter och kretsar kring framkomlighet, kapacitetsbrist och trafiksdkerhet:

“Kanske det gér for fort pd den hadr vagen eller att det kan vara att vi har
kapacitetsproblem pd den har strackningen pd jarnvagen. Kapacitets- och
framkomlighetsproblem pa vag finns ju sjalvklart ocksa. Det skulle jag val sédga ar de
vanligaste problemen. Nagot som jag tycker kommer lite mer och mer det &r ju ménga
ganger dar det kommer in som ett uppdrag till oss att kommun X har planer pé en
exploatering av bostader eller industriomraden, bedémningen ar att detta kommer
alstra sé pass mycket trafik att det innebar framkomlighetsbrister, kapacitetsbrister,
trafiksakerhetsbrister i den statliga infrastrukturen pa nagot satt.” (Oskar)

“Det ar ganska ofta s& att det finns ganska olika syn pé vad det stora problemet inom
ett omrdde ar. Ar det trafiksikerhet? Ar det framkomlighet eller &r det
landskapsfragor som &r det viktigaste har?” (Ase)

Om ett problem formuleras som ndgot tekniskt och konkret dr det ocksa troligt att
de 16sningar som tas fram blir tekniska och konkreta. I materialet ser vi resonemang
om att nya mittracken, cirkulationsplatser eller cykelvédgar kan vara atgdrder som
tas fram i en AVS. Om en étgird inte svarar upp till de projektspecifika mél som
stills upp for varje AVS, blir de heller inte aktuella som 16sningar. Resonemangen

kan kretsa kring till exempel hastighet, som i citaten nedan:
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“Senkandetvarasd att 6nskemélet eller bestallningen till exempel somidet har fallet
somjag har nu, det var ju att titta p& vad vi behover gora for att uppnd 100 km/h? Och
da tar man ju bort det som inte kan vara med dar helt enkelt. En dtgdrd som, ja inte
vet jag... mittraffling gdr ju bort for att d& kan vi kéra 80 km/h, men vi kan inte ha 100
km/h. S& det ar ju sant som avgor vilka atgarder som valjs bort eller inte.” (Karin)

“Det kanske finns mal for ett strdk om man har tur, sd kan man specificera det ‘vad
ska det har straket vara till for?” Och da ar det ju bara ‘vad sager Trafikverket d&? Ska
viha 100 har och ganska latt att kora mellan den och den orten fér dkad pendling och
hur ser det ut - vad har vi for malsattningar for den har biten vag?" (Eva)

De infrastrukturella problem och konkreta atgdrder som framkommer i samtalet
paverkar badde samhillet och ménniskorna i det, men i den hér diskursen str inte
kopplingen till samhéllet i fokus ndr respondenterna pratar om problem och
16sningar i transportsystemet. Det som tar plats ar till stor del det Dymén (2014)
kallar maskulina attribut (se tabell 1), dir teknisk och ekonomisk rationalitet star i
centrum och problem i forsta hand ses som tekniska ekvationer. Joelsson och
Lindkvist Scholten (2019) menar att transportplaneringen inte kan vara teknisk och
instrumentell, utan att den &r politisk. Forfattarna menar att transportplaneringen

madste utgd fran:

“... the efforts behind citizens’ desires and needs to overcome distances that are built into
the spatial structures of society; and how the spatiality of the transport system supports
or disconnects citizens from appropriating public space and access to services and
amenities in order to live life independently” (Joelsson & Lindkvist Scholten 2019, s. 5)

De understryker vikten av att transportplanerare forstar att ménniskor har olika
mdjligheter att anvinda transportsystemet och att denna forstéelse ligger till grund
for planeringsprocessen. I den hér diskursen saknas en diskussion kring transport-
systemets paverkan pa manniskor, istéllet ligger fokus framst pa forbéttringar av

infrastrukturen och framkomligheten.

Det som osynliggdrs i och med detta fokus &r bland annat det Lucas (2012) och
Berg m.fl. (2019) lyfter; att olika grupper i samhallet I6per olika stor risk att hamna
1 transportrelaterad social exkludering. I och med att ménniskor anvinder
transportsystemet fOr att ta sig till arbete, utbildning, sociala aktiviteter eller andra
samhéllsfunktioner (van Wee 2013), kan en diskussion som istéllet handlar om
véigkapacitet eller mittrdcken riskera att forbise sjilva syftet med resan. En sddan
diskussion kan ockséd osynliggora olika atgérders paverkan pa samhillet och de
ménniskor som anvénder transportsystemet i olika syften. Framst riskerar
arbetslosa, etniska minoriteter och kvinnor att bli utsatta for transportrelaterad

social exkludering (Lucas 2012), grupper som oftast inte d&r de som planerar
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utvecklingen av transportsystemet (som traditionellt sett skapats av och for vita
mén). Greed (2019, s. 26) framhéller att “a key determinant in shaping cities is the
nature of planning policy, and thus the perspective and ‘world-view’ of the policy-
makers themselves”. Om planerare utgar fran sin egen virldsbild och om olika
gruppers behov och risk for exkludering i transportsystemet inte lyfts in i
diskussionen, far planeringen inte den sociala och politiska karaktir som Joelsson
och Lindkvist Scholten (2019) forordar.

Néigot som ytterligare utmirker diskursens infrastrukturella karaktdr ar
diskussionerna om o&vergripande nationella eller regionala mal om transport-
systemets utveckling. Nir malen diskuteras lyfts de mal som direkt adresserar

transportsystemet, samt mél kopplade till klimat och milj6, som i citatet nedan:

“Vi méste prioritera hart och vi méste tinka kostnadseffektivt s& gott det gér. Men
sen har vi ocksd, det viktigaste ar att vi har hdllbarhetsmal, Agenda 2030 till exempel
som vi styrs valdigt tydligt av. Och det gor att vi méste varna om var miljo, vi maste
anvanda vara resurser, naturresurser pa ett hallbart satt. Vi har ju ett uppdrag att
minska pa klimatpaverkan fran transporterna.” (Karin)

Respondenterna menar saledes att klimat- och miljofordndringar ér problem som
transportsystemet och AVSen i viss utstrickning kan och bér hantera. Nir de
overgripande mélen begrénsas till infrastruktur och klimat, dr det troligt att dven de
projektspecifika mal som styr varje AVS skapas inom dessa ramar. D4 blir
problemformuleringar om infrastruktur och klimat rimliga och péféljande 16sningar
kan innebéra konkreta insatser som vagbygge, hastighetsbegriansningar eller fler
tagspar. Det som inte kommer med i diskussionen om de dvergripande mélen ar
sociala aspekter som réttvisa eller jamstdlldhet, trots att de adresseras 1 bland annat
Agenda 2030.

Transporter i ett samhallssystem

I temats andra diskurs placeras transportsystemet inom ramarna for ett
samhillssystem och AVSen forvintas bidra till tillgéinglighet i ett hallbart samhiille.
Kopplingen mellan transporter och dess paverkan pa manniskor som reser (eller

inte reser) lyfts av flera respondenter:

“Har maste det lokala livet fa fungera och har far genomfartstrafiken sta tillbaka lite
grann, det maste fa vara lite trdngt och knoligt att komma forbi for att man ska kunna
leva ett bra liv i just det dar samhallet och i den tatorten. Dar ar ju AVSen ett valdigt
bra verktyg for att komma fram till sidana saker.” (Karin)
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“Det finns ndgot grundproblem till att vi tittar pd genomfarten i [en ort]. Men nér vi
da gor det, da ska vi ju gd ut dit med det har fokuset vi ska forsoka fa tillgdnglighet |
ett hdllbart samhalle. D& ska det vara tillgangligt for alla, sé att det kan bli ett hallbart
samhalle” (Klas)

Nér resonemangen kretsar kring skapandet av ett hallbart samhille och
mdjligheterna att leva ett bra liv, formuleras 16sningarna som att det ar viktigt att
fdnga in ménga perspektiv och faktiskt forstd vad grundproblemet innebédr. Genom
att engagera olika intressentgrupper och undersdka hur transportsystemet upplevs
och anvénds kan en mer omfattande bild av problemet skapas. Respondenterna

resonerar sd har:

“Ja, och problemet innehdller naturligtvis kdrnan da som ofta ar det trafikala
systemet, vigen eller jarnvigen. Men det géller ju ocksé att lyfta blicken och forsoka
forsta andra saker runtomkring som kan vara viktiga.“ (Jonas)

“AVS-processen handlar ju egentligen om: hur ska vi l&sa det tillsammans? Och hur
ser faktiskt problemet ut? For det ar inte sékert att alla ser problemet p4 samma satt.
S& den har forsté-situationen-fasen ar ju superviktig for att alla ska f& tycka till och
komma med sin syn pa hur problemet ser ut.” (Klas)

En 16sning kan alltsa bést identifieras om helheten studeras och flera parter bjuds
in till diskussionen, eftersom problemen och l6sningarna ofta dr komplexa och
berér ménga aktorer. Respondenterna resonerar i storre utstrackning én i diskursen
ovan kring att det finns olika resenérer med varierande behov som befinner sig inom
transportsystemet och diirmed berdrs av AVSen. Ett storre antal feminina attribut
frdn Dyméns (2014) tabell har identifierats i den hér diskursen, d& en mer social
och politisk forstaelse for transportsystemet som lagger emfas pé de ménniskor som
anvinder det framtrider. Nir AVSen ses som ett verktyg som ska skapa méjligheter
for goda liv och inte bara forflyttningar frén A till B blir ocksé andra ldsningar dn
de som enbart fokuserar pé trafik och infrastruktur mdjliga, exempelvis gaende

skolskjuts, informationsspridning eller samverkansforum.

Till skillnad fran diskursen ovan kommer ocksd sociala perspektiv med vid
diskussioner om de Overgripande mél som styr arbetet. I hallbarhetsbegreppet
inkluderas sociala aspekter i samhiéllet, vilket innebédr en storre inramning av
hallbarhet 4n néir hallbarhet diskuteras enbart i form av infrastruktur, klimat och
miljo. Nér bredare perspektiv om social hallbarhet synliggors finns det en storre
mdjlighet att den risk for transportrelaterad social exkludering som Lucas (2012)
och Berg m.fl. (2019) lyfter minskar.
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Sammanfattningsvis framtrdder i1 denna diskurs en tydlig koppling mellan
transportsystemet och samhéllet. Hallbarhet, tillgénglighet och frihet att rora sig i
samhillet utan att begrénsas av tung trafik lyfts som utmaningar mgjliga att 16sa
med hjilp av AVSen. Plats ges i diskussionerna at den paverkan som foreslagna
atgdrder far pa orter didr ménniskor lever, arbetar och har ett behov av att ta sig

mellan platser bade till fots och med hjélp av fordon.

Tematisk diskussion: framkomlighet eller tillganglighet?

Ett aterkommande moment i intervjuerna dr att utredarna nimner att de gér in i
AVS-processen forutsdttningslost, varpa vi stiller oss frigan om vad det egentligen
innebér? Gar det att forutsittningslost undersoka ett problem? Enligt Bacchi (2009)
finns det alltid underliggande antaganden som ligger till grund for hur problem
formuleras, enligt Greed (2019) styr planerares virldsbilder hur de uppfattar
samhillet och formulerar l16sningar och enligt bland annat Dymén (2014) och
Kronsell m.fl. (2020) rader starkt maskulina normer i transportplaneringen. Ar det

dé denna maskulina planeringsnorm som utredarna forstar som ‘forutséttningslos’?

Med stod 1 Bacchi (2009) ser vi att forstaelsen for ‘transporter i ett infrastruktur-
system’ eller ‘transporter i ett samhéllssystem’ dr avgorande for vilka atgarder som
anses rimliga och for den vidare planeringen i AVSen. Aven Joelsson och Lindkvist
Scholten (2019, s. 7) framhéller detta:

“It is, however, important to also include the embodied planner of the transport system
as a person with expert skills, experiences, norms and values regarding what constitutes
the planning profession and also what is considered to be good planning and desirable
outcomes of the planning process.”

Dirmed ir det svart att hiivda att AVS-processen ér forutsittningslds. Vi ser en risk
1 att utredare och planerare “lurar sig sjdlva” om de utgdr frin att bdde de som

personer och deras metodologiska verktyg dr neutrala element.

I temat framkommer olika syn pa transportsystemets uppgift, vilket ocksa ldgger
grunden till diskussionen om vad AVSen bor hantera. I infrastrukturdiskursen ser
vi en mer rationell planering ddr maskulina attribut dominerar medan de feminina
attributen tar storre plats i samhéllsdiskursen. Exempelvis ser vi att framkomlighet
for fordon diskuteras mer i den forra och tillgdnglighet 1 samhéllet diskuteras mer i
den senare diskursen. Det kan vara tva olika sitt att se pa ett behov av forflyttning
som sitter fordonet eller médnniskan i centrum, ndgot som skiljer sig at i de olika

diskurserna. Nir diskussionen forbiser minniskors syften med att anvinda

a4



transportsystemet och istédllet handlar om konkreta infrastrukturella problem, ser vi
en risk i att problemformuleringarna osynliggor olika samhéllsgruppers behov. I
forlangningen kan det innebéra att utfallet av de val som gors i planeringsprocessen

blir ojdmnt fordelat i samhéllet.

Dymén (2014) kommer i sin forskning fram till att bdde feminina och maskulina
attribut behdvs i planeringsprocesser, men att en storre inkludering av feminina
attribut mojliggér en kommunikativ planeringsprocess som ger ett béttre gensvar
pa klimatforandringarna. D4 den kommunikativa planeringen ocksd innebér en
storre social och politisk forstaelse for samhéllet, kopplar den an till den planering
Joelsson och Lindkvist Scholten (2019) argumenterar for. En forstielse for
transportsystemet som del av ndgonting storre innebar att fler perspektiv synliggors
och att en stdrre variation av losningar mdjliggors, nagot som kan bidra till
uppfyllandet av de politiska mal som satts upp for jamstdlldheten och

transportsystemet.

Tema 2: Trafikverkets arbete med jamstalldhet

I foljande tema diskuteras hur utredare och utredningsledare pa Trafikverket forstar
jamstilldhet och dess roll i transportsystemet. Temat kretsar kring hur
respondenterna ser pd mojligheter att arbeta med jadmstdlldhet och vad ett
jamstélldhetsperspektiv kan bidra med. Tva utmérkande diskurser har framtritt, en
dér jimstélldhet ses som en organisatorisk fraga och en dir jamstélldhet framstélls

som en kunskapsfriga.

Generellt har respondenterna en begrinsad kunskap om jdmstdlldhet. De ndmner
inte (med enstaka undantag) jamstélldhet i relation till sitt arbete eller de méal som
styr dem forréin vi explicit frigar om det under intervjuerna. Aven di har alla
respondenter svart att svara pa frdgor om hur de arbetar med jimstélldhet, eftersom
de flesta inte uppfattar att det gors 1 sdrskilt stor utstrickning. Nedan presenteras de

tva diskurser som framtritt 1 temat.

Jamstalldhet pa Trafikverket ar framst organisatoriskt

Resonemangen inom denna diskurs kring jdmstdlldhet och hur det kan uppnis
kretsar kring den organisatoriska, interna jimstélldheten. Representation lyfts av
respondenterna fram som det centrala for att uppna jdmstdlldhet, sdvdl inom

Trafikverket som for ett mer jimstéllt utfall i transportsystemet och samhéllet:
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"Det satsades ju enormt mycket p& den har typen av fragor och det hdr med att ha
jamstéallda projektgrupper och samrddsmoten och man gjorde stora satsningar
tycker jag ganska tidigt redan” (Maria)

"Nar viriggar den hér initiera-fasen som jag var inne pé: vilka organisationer, vilka ar
det somskaingdiarbetet, vilka kollegor ar det vi tillfragar? Blir det bara man eller blir
det enbrablandning? Eller bara kvinnor for all del? Det bor vi ju tdnka p& och det bor
vi dokumentera. Jag tror att det ar ganska sallan som det ar ett uppenbart problem
att det blir en jattesned konsférdelning. Vi har av tradition ganska mycket man p3,
vad ska man saga, steg 3 och 4-sidan, men det dr ganska utjamnat nu, s& det ar sallan
ett uppenbart problem. Vi har ganska mycket kvinnor, jag skulle sdga dominerande
faktiskt, pd planering, alltsé jag tinker séllan pa det men det &r ofta mycket kvinnliga
kollegor som &r med i de har studierna som jag jobbar med.” (Jonas)

"Vihar en kvinnlig GD [generaldirektor], flera av regiondirektérerna ar kvinnor och
enhetscheferna hos oss. Vi har ju majoriteten kvinnor i ledarposition p& min region i
alla fall. Sen antalet personer som jobbar eller dr nyanstallda, det & mycket unga
tjejer och kvinnor, s att det har hant jattemycket. Sen ar det sdkert s4, att tittar man
ar det sakert mer gubbar men det har i alla fall hant valdigt mycket.” (Klas)

Inom denna diskurs dr 10sningen for att integrera jamstélldhetsperspektivet i
planeringen att skapa mer jamnt konsfordelade arbetsgrupper och att inkludera

kvinnor och deras perspektiv i planeringsprocessen:

"Vi forsoker f& med alla grupper och sadar, vi bjuder in och det brukar vara ratt bra
delaktighet p& workshop och sant, sd brukar det vara bade kvinnor och man. Sa det
ar inte s& att det bara ar gubbar som sitter runt ett bord och &r viktiga, utan det ar
blandat. Och da far manjuhoppas att det som kommer fram blir en bild av bada kénen
och dven unga och gamla och sadar.” (Klas)

Idén om att kvinnor automatiskt bidrar till en mer jimstélld planering grundar sig i
forestéllningen om att kvinnor dr och beter sig pé ett visst sdtt. Om jamstélldhet
forvantas komma pa kopet genom representation undermineras det ansvar som
ligger pa alla beslutsfattare (Larsson & Jalakas 2008). Kronsell m.fl. (2020, s. 13)
menar ocksa att “there is no simple link between male and female bodies and gender
norms in decision-making on transport issues”. De lyfter istillet vikten av de
normer som pdverkar planerarna. D& maskulinitet generellt har en dominerande
stdllning 1 olika maktsituationer &r det troligt att planerare ocksé foljer maskulina
normer i sitt beslutsfattande (Kronsell m.fl. 2020). Aven Greeds (2019) forskning
om att planeringsprocessens karaktér och beslutsfattares virldsbild starkt paverkar
utformningen av stider stirker detta resonemang. Utifrdn Greed kan vi léttare forsta
att det blir svéart att planera utefter behov en sjdlv inte upplever eller forstar. Forstas
jamstélldhet pa Trafikverket som siffror och kroppar, dr det ocksa siffror och
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kroppar som ligger till grund for planeringen. I avsnitt 4 ‘mdjliga végar till ett mer
jamstéllt transportsystem’ i den hdr studien framgar det att jdmstdlldhets-
perspektivet dr bredare dn bara representation och att det, som Larsson och Jalakas
(2008) lagger fram det, inte bara handlar om jamstilld planering, utan om att genom

transportplanering hjélpa méinniskor att leva jdmstéllda liv.

Det som blir osynliggjort i denna forstielse av jimstéilldhetsarbete &r alltsa framst
tva saker, dir det fOrsta dr att det finns ett brett jimstilldhetsperspektiv for
transportsystemet som kopplar an till manniskors livssituation (Larsson & Jalakas
2008; Dymén 2014; Smidfelt Rosqvist 2019) och det andra ar att det inte &r
kropparna som dr avgorande for jimstélldhetsarbetet, utan snarare traditionella,

maskulina normer inom transportplanering (Kronsell m.fl. 2020).

Jamstalldhet pa Trafikverket kraver utbildning och forstaelse

I denna alternativa diskurs kdmpar respondenterna aterigen med att se och forsta
jamstélldhetsperspektivets roll i transportplaneringen, men hér férminskas jim-
stdlldhet inte till representation, utan ett tydligt uttryckt behov av mer utbildning
och forstéelse for jamstilldhetens potentialer framtréder.

"Om man far ordning och reda p& sammanhangen och perspektiven och liksom en
hjalp att jobba med frdgorna, d& blir det sdkert ocksa battre. Och det &r sdkert s& att
jag och manga som har varit med ar helt enkelt okunniga i dmnet och darfér s ser vi
inte vad vi missar.” (Jonas)

"Ar det andra kompetenser som jag behdver fa med mig in i en san process for att
kunna véaga det hdar med jamstalldhet? [...] Och det ar vél just det har, vi behdver mer
kunskap om jamstalldhet, vilka andra ar det vi i s& fall ska samverka med for att fa in
det perspektivet?” (Oskar)

Flera av respondenterna uttrycker liknande behov. Avsaknad av kunskap om hur
jamstilldhet kan bidra samt insikt om att de och deras kollegor behdver bredda sin
forstaelse dr dterkommande. Representation ses som en del av 16sningen, men &r
inte centralt i resonemangen. Nér det géller metoder och verktyg, framkommer det
resonemang om att de inte pa ett tillrickligt omfattande sétt behandlar
jamstilldhetsfragorna, vilket gor det svart att inkludera jamstilldhet i AVSen (se

mer i tema 4 nedan).

Jamstélldhetsfrdgan framstar inom denna diskurs som komplex och respondenterna
uttrycker alltsa att de forstar att de inte vet tillrackligt for att kunna arbeta med

jamstélldhet 1 sin vardag. Losningen framstir dérfor vara mer egen utbildning och
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exempel pa hur jamstélldhet kan inkluderas i ett sd pass konkret verktyg som
AVSen. Att uppmirksamma en sddan brist och medvetandegéra kunskapsluckor
kan ses som ett forsta steg i en utvecklingskurva, d4 andra beslut kan bli mgjliga att
fatta ndr forstaelsen for "problemet’ 6kar (Bacchi, 2009). Vidare diskussioner om
utfallet i samhéllet fors i viss mén, vilket till exempel framgar i f6ljande citat, dér

respondenten stéller sig frigan om vem de egentligen bor planera utefter:

"Da finns det ju viss risk att vi, sd att sdga, tolkar alla bilisters idé eller intresse eller
preferenser utifrdn det som man for fram och det ar en liten falla som ar ganska
intressant att vi ar medvetna om. S& att det... Kvinnor generellt kan ju tdnka sig att
offra restid for att andra varden, trafiksdkerhet eller miljé eller ndnting. Medan man
generellt inte ar beredda att gora det. Och da kan man fundera pa vems varldsbild
som ska styra?” (Jonas)

Har lyfts diskussionen till en samhillsnivd didr maktdimensionen kopplas in. I de
transportpolitiska mélen framgdr att transportsystemet likvérdigt ska svara mot
kvinnors respektive méns transportbehov (Regeringskansliet 2017). Att da fundera
over vilka behov och perspektiv utredarna planerar efter blir centralt for att uppné
det transportpolitiska malet. Ett sétt att nd ett mer jadmstéllt utfall kan saledes vara
att forflytta utgdngspunkten for planeringen genom att se andra resande individer

an arbetspendlande mdn som centrala.

En vanlig forstaelse for jimstélldhet hos utredarna &r att satsningar pa kollektiv-
trafik gynnar kvinnor och utbyggnad av vég och biltransport gynnar méan. Flera av

respondenterna uttrycker att det dr svart att arbeta med jamstélldhet pd andra sétt:

“Det har vél varit sdhar att ndr man pratar om jamstalldhet d& ar det sa har 'kvinnor
aker kollektivt och man &ker bil’, det &r lite det som ar jamstalldhetsfragorna pa ndgot
satt. Och sen stannar det lite dar tror jag.” (Ase)

Winslott Hiselius m.fl. (2019) menar att investering 1 kollektivtrafik ar ett sétt att
prioritera kvinnors resménster och virderingar. Aven Greed (2019) foreslér bittre
kollektivtrafik, sdrskilt pa off-peak-tider, som ett sitt att underldtta komplexa resor
som frémst gors av kvinnor. Ddrmed ar alltsa en forstéelse for kopplingen mellan
kvinnor och kollektivtrafik viktig, men att enbart titta pd det osynliggdr aspekter
som till exempel inkludering i processen. Darmed kan denna forstéelse ses som en
forenkling av jamstilldhet i transportsystemet. Smidfelt Rosqvist (2019, s. 84)

kritiserar denna forenkling sa hér:

”Even though differences in mobility and attitudes are not contested as such, the debate
often oversimplifies the differences that do exist. Differences in travel behaviour, for
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example, are often reduced to ‘women travel more by public transport and less by car’,
without reflecting upon either the magnitude of the differences or the definition of ‘more’
or ‘less’. For example, in terms of the question at hand, it might be more accurate to talk
about distance travelled than the number of trips, or the other way around. Depending on
the reason for which the differences are presented, different indicators or measures should
(and need to) be used and referred to.”

Nér diskussionen hos utredare pd Trafikverket stannar vid dikotomin kvinnor/
kollektivtrafik och mén/ bil uppstar en viss handfallenhet infér den form av
utvecklade diskussioner som Smidfelt Rosqvist (2019) forordar. Smidfelt Rosqvist
foreslar dérfor, liksom respondenterna inom denna diskurs, en 10sning i form av
utdkad kunskap for att ’increase the level of competence among policy-makers and
planners in the transport sector, contest prevailing norms and raise consciousness
about gender impacts” (Smidfelt Rosqvist 2019, s. 84).

Tematisk diskussion: gar det att planera for nagot en inte forstar?

Utifrén de bada diskurserna kan vi se att jimstalldhetsfrdgan idag inte ar en central
del av AVS-processen, inte ens inom den nationella AVS-grupp som arbetar med
utveckling av metodiken. En begrinsad forstdelse for vad ett jdmstdlldhets-
perspektiv kan bidra med eller hur det gar att inkludera i planeringen leder till att
det dr svart att arbeta med frigan. Detta ramar in problemet Trafikverket star infor
att ta itu med. “For att kunna arbeta med jamstélldhet kravs till att borja med en
forstaelse for hur ojamstélldhet skapas och aterskapas” (Larsson & Jalakas 2008).
Att utredarna har svért att svara pd fragor kring jamstélldhet ger en forstaelse for
varfor jdmstalldhetsfragor inte far stort genomslag i planeringen pa Trafikverket.

Nér jamstélldhet inte dr forankrat hos utredarna ser vi att det fr konsekvenser 1
form av att beslut och atgirder inte adresserar frdgan, utan att rationella och
maskulina normer har fortsatt grepp om processen. Ingen djupare analys om hur det
gér att motverka maskulina traditionella planeringsnormer eller hur kropparna
skiljer sig frdn dessa normer fors dock i ndgon av diskurserna, vilket innebér att de
normer som utredarna (oavsett kon) agerar inom osynliggors. Den stora skillnaden
mellan de tva resonemangen kring jamstélldhetsperspektivets roll &dr att det forra
ser att béttre representation i arbetsgrupper och en mer jimstélld anstdllnings-
process kan losa problemen med ojédmstélldhet, medan det senare erkdnner
jamstélldhetsfragans komplexitet och medger att kunskap for att behédrska denna

komplexitet saknas hos utredarna.
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Effekten av att se representation som losning for att integrera jdmstalldhets-
perspektivet pd Trafikverket blir att andra dtgérder som grundar sig i till exempel
anpassningar efter resvanor eller fordndring av normer i transportplaneringen
utesluts. Den andra diskursen innebir en storre Oppenhet for att ta in mer kunskap
om dmnet, vilket pa sikt kan leda en storre forstaelse av jamstilldhetens potentialer
1 transportsystemet och ddrmed ocksa andra atgdrder. Vi menar att ’utbildnings-
perspektivet’ innebér en storre mdjlighet att integrera jamstélldhet och darmed na
upp till de jamstilldhetspolitiska och transportpolitiska mélen, d&ven om resan dit
kan vara svér. Idéer om varfor malen dr svéra att uppnd kan vi inhdmta frn
Alnebratt och Ronnblom (2019). De kritiserar det jimstilldhetspolitiska mélet om
att "kvinnor och min ska ha samma makt att forma samhéllet och sina egna liv”
(Regeringskansliet 2014) och menar att det dr svart att veta vad som ska fordndras,
vad som hindrar att det fordndras och hur det ska fordndras: "Néar ambitioner inte
gors explicita och inte dr baserade pd en problemanalys riskerar politiken att bli
otydlig. Det blir ocksa svart att utkrdva ansvar” (Alnebratt & Ronnblom 2019, s.
16). Aterigen blir det tydligt varfor det dr svért for utredare pa Trafikverket att
inkludera jamstdlldhet i sin planering. Nér de inte vet vad jamstéilldhet kan innebéra
och ndr de mal de dr &lagda att na dr abstrakta, blir utfallet att jimstélldhet helt

enkelt till stor del exkluderas i utredningarna.

Tema 3: Vems rost blir hord?

Det tredje temat kretsar kring vem som far méjlighet att delta i AVS-processen,
vilka problemrepresentationer som anses rimliga och vem som har makten att
definiera dessa problem. Utifrén intervjuerna ar det tydligt att respondenterna har
olika idéer kring vem som i dagsldget har en rost i processen och vem som bor ha
en rost gdllande problem och l9sningar i transportsystemet. I den ena diskursen ges
legitimitet framst till experter, medan den andra diskursen legitimerar lokala aktorer
och medborgares kunskap ocksa. Gemensamt for diskurserna dr resonemang kring

att det dr svért att inkludera méanga olika intressenter i den nuvarande processen.

Tilltro till experter

I den forsta diskursen ges legitimitet i AVSen frimst till experter. Det kan bade
handla om olika expertkompetenser pa Trafikverket eller konsulter som anlitas
utifrdn. Generellt har AVSen ett grundteam med expertkompetenser inom konkreta

infrastrukturfragor:
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“Sen sd bjuder jag in mina kollegor pa strategisk planering och d& brukar det vara,
beroende pa saklart inriktning pa& AVSen, men grundteamet ir ju ndgon som Ar
trafiksdkerhetsstrateg, ndgon som ar miljostrateg, ndgon som &r kanske
framkomlighetsstrateg. Om det ska jobbas med trafikanalys s& behdver den
kompetensen finnas med. Kollektivtrafik, tillganglighet, cykel, gods... ja, vi tar in de
som kan behovas” (Ase)

Grundteamet med expertkompetenser ses som drivande i AVS-processen medan
kommunikation med andra intressenter, som medborgare, ibland upplevs tids-

kravande, sdrskilt nér tgirder ska tas fram:

‘D& kanske det finns en poang med att ha en lite mer expertbaserad grupp nar man
ska ta fram atgarder eftersom man behover veta ndgonting om systemet for att
kunnatafram &tgarder. Beroende pé dterigen vad det ar for typ av dtgardsvalsstudie
man pratar om.” (Ase)

Respondenterna visar att de kdnner tillit till att vardefulla perspektiv inkluderas i de
delar av processen dér intressenter bjuds in. Det finns ocksa en rutin kring vilka
som brukar delta i processen och en tanke om att “alla” berorda intressenter faktiskt
bjuds in:

“Det ar ganska sallan som vi bara har med allmanhet rent generellt, utan dar menar vi
ju pa att kommunerna ar ju faktiskt foretradare for sina medborgare. Det blir
kommunens roll och hatt att ta pé sig sina invdnares och medborgares perspektiv pé
nagot satt.” (Oskar)

“Ja, till stor del s& far viju med oss alla intressenter. Kommunerna ar ju alltid med och
kommunalférbund och liksom alla som har aktier i det har va, de ar ju med.” (Jonas)

“Det blir val lite sd ocksd att nar man har varit med ett tag, da far man ju en viss rutin
pa vilka som brukar vara med ocksa sadar, vilka vi brukar fdnga upp synpunkter

»

fran...” (Maria)

Respondenterna lyfter att en 16sning som effektiviserar processen dr att lata en
konsult ta fram dtgérder som kan diskuteras i en workshop, istéllet for att lata
intressenter diskutera helt fritt utifrdn problemstdllningen. Det innebér en viss
begrinsning av dialog med andra dn experter. Idén om att kommunerna kan
representera och lyfta in perspektiv fran medborgare 1 samhillet pa ett fullgott sétt
aterkommer 1 intervjuerna. D& planering traditionellt styrts av maskulina normer
(Dymén 2014) och det finns en risk att rationell planering exkluderar vissa grupper
i transportsystemet (Joelsson & Lindkvist Scholten 2019; Levy 2013), menar vi att
idén om att kommuner pd ett omfattande vis kan fora sina medborgares talan

osynliggér bade normer och de dsikter som inte hdrs. Det finns ingen garanti for att
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ett bottom-up-perspektiv. kommer med i processen bara for att kommunen

involveras.

Top-down styrning, expertkontroll och fokus pa framst kvantifierbara véirden &r
planeringsattribut som Dymén (2014) kallar maskulina. Den tydliga emfasen pa
experter och deras kunskap i den hédr diskursen leder till frigor om vem som ges
legitimitet att definiera problemen i transportsystemet. Joelsson och Lindkvist
Scholten (2019) menar att ett top-down-perspektiv i beslutsprocesserna riskerar att
leda till att medborgarbehov forbises och ménniskors mobilitet och tillgédnglighet
bortses frén. Nir experterna tillskrivs en stor makt i AVS-processen finns dirmed
en risk att medborgarnas roster och kunskap forbises. Ases resonemang om att
“man maste veta ndgonting om systemet for att kunna ta fram atgérder” insinuerar
att kunskap som ménniskor samlat pa sig genom upplevelser eller erfarenheter fran
att anvédnda transportsystemet inte véirderas lika hogt som strategers och experters
kunskap. De maskulina attributen om expertstyrning kopplar an till den traditionellt

rationella transportplaneringen.

Tilltro till intressenter

I temats andra diskurs ser synen pd medborgare, planering och kommunens roll
annorlunda ut 4n i diskursen ovan. Nér det finns en idé om att problemen maste
betraktas ur flera perspektiv far medborgarnas roster en annan tyngd. Trots att det
4r tidskrivande och svart att inkludera medborgare och lokala aktdrer i AVS-

processen anses deras kunskap vérdefull for att identifiera och 16sa rdtt problem:

“Men det tar ratt l&ng tid och det blir ganska arbetskrdavande nar man gor pa det dar
sattet nar man later folk tanka fritt. Men det &r egentligen det som ar det basta och
det vivill” (Klas)

“Att du ocksa bjuder in d& den har ytterligare vidare kretsen av intressenter for att
dven med dem stdmma av: hur ser ni pa det har? Ar det nigonting ni behover
komplettera? [...] De sitter ju pa lokalkunskapen, verkligen! Det &r de som kan uttala

s

sig om: ‘ja men hundra meter ditat ligger det har vardefulla kulturminnesmarkta
huset’. S& de har oerhord betydelse.” (Boel)

Utredarna har ocksa ett kritiskt forhallningssétt till de tekniska kompetenser som
vanligtvis ges legitimitet i utredningar och efterfrigar annan kunskap som
komplement, exempelvis fran intressenter eller inom omradet jamstélldhet. Séledes
finns en forstaelse for att konsulterna inte alltid besitter ritt kompetens for att 16sa

ett problem, da deras kunskaper inte omfattar exempelvis den specifika orten.
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Legitimering av icke-professionell kunskap och ett starkt medborgardeltagande i
planeringen dr vad Dymén (2014) kallar feminina attribut. Vi ser att dessa gar hand
1 hand med den forskning som visar att ett nerifranperspektiv i transportplanering
kan leda till ett mer jamstdllt transportsystem som fokuserar pd medborgarnas
behov och upplevelser (Joelsson & Lindkvist Scholten 2019; Winslott Hiselius
m.fl. 2019). Dymén (2014) menar att planerare bor utgé frdn den expertis som finns
hos medborgare for att uppna ett transportsystem som svarar mot bade kvinnor och
méns behov. Om denna expertis stdr i centrum kan behov och vérderingar som ofta
inte inkluderas i planeringen synliggdras, exempelvis de komplexa resor som
vanligtvis gors av kvinnor (Greed 2019). Likasd kan andra behov som
uppmirksammas av medborgare, men forbises av konsulter utan lokal kunskap,

lyftas for diskussion och ddrmed péverka problembeskrivningar och atgéirder.

I denna diskurs dér intressenter stir i centrum ser vi att experter och konsulter far
agera stdd i utredningarna (snarare dn drivande instans) och istillet ges storre

legitimitet till just lokal, icke-professionell kunskap:

“Traditionellt satt skulle jag val sdga nar man pratar infrastruktur s ar det en viss typ
av kompetenser vi tar med oss. Vi tar med oss vagutformare, trafiksakerhetsfolk,
trafikingenjorer som oftast bestar utav aldre, vita man om jag uttrycker mig s valdigt
generaliserande.[...] Dar kan manverkligen fundera pa, har vindgot ansvar utifran att
vi som processledare ska se till att vi dven i alla led har ndgon hantering eller
resonerar kring detta med jamstéalldhet, vilken typ av kompetens som vi tar in.”
(Oskar)

“‘Det man da tappar ar ju det har initiativet och det har ja... Det kan ju dyka upp saker
som den har konsulten inte skulle kunna hitta pé eftersom de inte kanner till hur det
aridenharorten.” (Klas)

Utredarna reflekterar hdr kring den makt de har i sin arbetsroll, delvis genom den
kompetens de tar in via konsulter. Saledes finns det alltsd en medvetenhet om vilka
som deltar i grundteamet i AVS-processen och hur de paverkar den. Levin m.fl.
(2016) menar att ett sitt att behandla jamstalldhet fran flera hall ar att ta in konsulter
med jamstilldhetskompetens i planeringsprocessen. Ingen av respondenterna lyfter
att de har anvint konsulter med sérskild kompetens inom jamstélldhet, men det
finns en diskussion och tanke om att det kan vara viktigt for AVS-processen och ett

mer jamstéllt utfall.
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Tematisk diskussion: planering med eller for medborgare?

Att forma och omforma diskurser dr en form av maktutovning eftersom diskursen
paverkar hur problem definieras och vidare ocksa hur problem hanteras (Bacchi
2009). Eftersom AVS-processen genererar beslut och atgirder ir det centralt att
titta pd vilka problemrepresentationer som anses rimliga och vem som har makten
att definiera dessa. Saledes spelar det roll vem som far mojlighet att delta i AVS-

processen.

Vi ser en tendens till att utredare som ser transportsystemet som ett infrastruktur-
system ocksa anser att kunskap frimst bor komma frédn utbildade inom trafik,
medan utredare som ser transportsystemet i ett samhallssystem ocksé ger legitimitet
till lokala roster och icke-professionella kunskaper. Sammanfattningsvis kan vi
uttrycka det som att utredarna antingen planerar for medborgarna eller med

medborgarna i de tvé diskurserna om vems rost som blir hord.

Den forsta expertfokuserade diskursen relaterar till maskulina attribut medan
diskursen med starkare tilltro till intressenter baseras mer pa feminina attribut. Nér
icke-vetenskaplig kunskap och icke-professionella roster ges legitimitet kan fler
perspektiv och kunskaper om hur transportsystemet padverkar ménniskors liv och
vardag samlas in. Da kan ocksa andra problem och atgérder bli aktuella &n om
problemen kartldggs av olika strateger. Att inkludera ett nerifranperspektiv kan
enligt forskning vara en mojlig vig framat till ett mer jamstéllt transportsystem som
svarar lika mot mén och kvinnors olika behov, erfarenheter och upplevelser
(Dymén 2014; Joelsson & Lindkvist Scholten 2019; Winslott Hiselius m.fl. 2019).
Den mer top-down-styrda, rationella planeringen riskerar istdllet att forbise
medborgarnas behov och fokusera mer pé nyttomaximering (Joelsson & Lindkvist
Scholten 2019). Nér en form av forgivettagande gors om att alla berdrda
intressenter bjuds in till dialog i samband med AVSen (som i den expertfokuserade
diskursen) stdller vi oss fragan vilka “alla” @r? Risken finns att vissa intressenter
osynliggdrs 1 processen om utredarna tar for givet att de grupper som i dagslaget
bjuds in &r de ritta och inte vidare undersoker vilka andra intressenter som hade
kunnat bidra till en forstielse av problemen. Med stod i Dymén (2014) ser vi att det
finns storre chans till inkludering av ett jamstilldhetsperspektiv och ddrmed ocksé
en generering av mer medborgarcentrerade atgirder om legitimitet ges till andra dn
enbart experter. Det kan handla om medborgare, foreningar eller skolor som har
god lokalkénnedom och kan anses vara lokala experter. Dymén (2014) menar inte
att maskulina attribut ska uteldmnas helt, utan att de ska balanseras med mer

feminina attribut. Darfor ser vi ett behov av att AVS-processen mojliggdér en
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inkludering av foreningar, medborgares och intressenters asikter i storre utstrick-

ning 4n idag och att dessa asikter ges storre tyngd genom hela processen.

Vidare kan det vara centralt att bide de som ingar i grundteamet i AVSen och
experter som gar att inkludera vid sérskilt svara utmaningar har kunskap om
jamstélldhet. Smidfelt Rosqvist m.fl. (2014) belyser att expertkunskap kravs nir det
giller jdmstdlldhet precis som inom andra expertomrdden. Kunskap om
jamstélldhet och dess roll i transportplaneringen och transportsystemet beskrivs
ocksa som en central del i vdgen framat mot ett mer jimstdllt transportsystem (se
Levin m.fl. 2016; Smidfelt Rosqvist 2019; Winslott Hiselius m.fl. 2019). I den
forsta diskursen belyses att grundteamet bestar av strateger eller experter inom
trafiksdkerhet, milj6 och framkomlighet. Att ocksa addera expertkunskap om
jamstilldhet kan vara ett sdtt att hoja statusen och legitimera kunskap inom
omrédet, men ocksé ett sétt bistd utredarna med stdd och hjélp i frdgan. Det kan
innebdra en mer kommunikativ planeringsprocess dér feminina attribut far ta mer
plats, vilket i ldangden kan leda till en storre kunskapsbas inom Trafikverket och

vidare ett mer integrerat jimstélldhetsarbete.

Tema 4: Verktygens roll

Verktygen spelar en central roll for vilka forslag som genereras i AVS-processen. I
det hér temat behandlas utredarnas syn pd Trafikverkets metoder och verktyg samt
dess mojligheter att ta in ett jamstilldhetsperspektiv, nu och i framtiden. Idag
kommer jamstilldhetsperspektivet frimst med i den samlade effektbeddmningen,
SEB.

Gemensamt for samtliga utredare &r att de anser att jamstélldhetsperspektivet inte
har ndgon avgdrande roll i utredningarna och att de sjilva saknar kunskap om hur
perspektivet kan inkluderas i arbetet. De lyfter att nya indikatorer eller metoder som
battre adresserar jamstdlldhet behdvs. I den forsta diskursen resonerar utredarna
kring att verktygen idag fungerar bra och att de &r ldmpliga att vidareutveckla for
att fa in jamstélldhetsperspektivet. Temats andra diskurs lyfter istdllet att dagens
metoder forminskar diskussionen om jamstilldhet och att verktygen ddrmed inte ar

tillrackliga.
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Tillit till verktygen

Den forsta diskursens huvuddrag visar pa en tillit till de verktyg som finns idag. Det
framgar att verktygen kan hantera olika problem och perspektiv och hjélper

utredarna att ta ratt beslut.

“‘Det blir ju en grov... och det blir ju en form av bedémning som vi anda gor och ser
hur pass, alltsé ofta forsoker man ju tydliggdra det dar i form av ndgon tabell eller
nanting dar man liksom anvander farger for att se hur olika atgérder, ja men vilka
som uppfyller flest mal och s&dar. Det brukar vl ofta bli ganska tydligt skulle jag
saga anda. Alltsa forhallandevis, sen ar det ju mycket subjektiva beddémningar i det
saklart ocksd.” (Maria)

“Jadet beror ju pd, dels sd sorterar man ju bort de dtgarder och atgardsforslag som
inte ar rimliga att genomfdra av olika skal - de kanske ar for dyra eller de far ingen
effekt eller de uppnér inte malet eller vad det nu kan vara. Sen sa ger ju ocksé den
samhallsekonomiska beddémningen oss en hint om vad som ar |[dnsamt att gora.”
(Karin)

“Dar [i SEB] beddms ju alltid &tgdrden om man har en san verbal SEB. Om [atgarden]
berdr jamstélldhet pd ndgot sétt eller inte och hur i safall.” (Eva)

Med hjilp av verktygen kan utredarna se vad som é&r effektivt och rimligt och
ddarmed f4 stod 1 att vdlja kostnadseffektiva 16sningar. Problem i relation till JiM-
uppdraget framstar framforallt vara att en bra indikator for just jamstdlldhets-
perspektivet saknas. For att 4 in jimstélldhet i processen foreslds losningar sdsom

checklistor, podngsystem och andra handfasta saker:

“Eller sd ar det val det har med att visa pa siffror och sddar. Alltsé att man kan f& poang
d& for social hallbarhet och av den anledningen da far en hogre betygsattning och att
sddana dtgarder kan tas vidare. Ja. Men det finns sdkert mycket andra, man kan titta
pa hur gor man i andra lander d&? Och sa. Det finns sékert mycket.” (Eva)

“Men mallar ar ju, jo men det ar ju alltid bra med ndgon form av stéd, att man ska, ‘hur
ska vi tanka? Dels det och sen att f& san har kunskap om vad gynnar man respektive
kvinnor, vad ar det man kan titta p3, vad ar det som gor att... vad ar det som far effekt
liksom? Det ar val det som skulle beh6vas, ndgon form av stéd for hur man ska, ndgon
inte vet jag checklista eller mall eller vad man ska kalla det for.” (Karin)

“.. Vi som ar ansvariga eller projektledare for AVSerna och det arbetet, vi maste ha
valdigt manga hattar p& oss. Man har ju liksom ett ansvar att verkligen f& med sig
allting. [...] Sa att jag tanker att ibland sa kdnns det ju som, och det har vi val ocksa
diskuterat, att man skulle kunna vara hjalpt av ndgon form av... sen kan ju det eller
allting gé lite dverstyr eller att det far inte bli tvingande sa, men nagon form av
checklistor tror jag skulle vara ett bra verktyg danda.” (Maria)
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Utredarnas resonemang insinuerar att de girna vill kunna rdkna fram den bista
16sningen, att de vill kunna se svart pa vitt vilka atgérder som blir mest effektiva
eller nér flest. Att ha en kvantitativ ingang och utgd frdn berdkningar och hérda
vérden dr attribut som placerar sig pa den maskulina och rationella sidan av Dyméns
(2014) tabell. Denna typ av planering gér dédrmed i linje med den maskulina
planeringsnorm som sétter just méatbarhet, rationalitet och expertis i centrum och

som tidigare forskning visar att transportplanerare bor forsoka forflytta sig fran.

Smidfelt Rosqvist m.fl. (2014) menar att effekterna av denna planeringsnorm ér att
verktyg och modeller utvecklats for att vara just ekonomiskt Ilonsamma. Verktygen
fungerar ofta bdst for att rikna fram den mest effektiva 16sningen pé ett konkret
problem och har visat sig vara bristfalliga nér flera olika samhéllsproblem behdver
hanteras samtidigt. Mer dvergripande mal om langsiktig héllbarhet blir ddrmed
svira att adressera med hjdlp av verktygen. Det innebédr i sin tur ocksd att
investeringar i linje med den maskulina bilnormen ir enklast att rdkna hem
(Smidfelt Rosqvist m.fl. 2014).

Med den ingang till verktygen som framkommer i den hir diskursen riskerar
diskussionerna att fia en starkt kvantitativ ton ddr dven komplexa frdgor som
jamstélldhet ska omsittas till siffror for att kunna passa in i nuvarande modeller. En
enbart kvantitativ hantering av jamstélldhetsfragan (och andra sociala frégor)
forminskar dock komplexiteten av utmaningarna och fragan ér vad som faktiskt kan
komma med i en checklista eller mall, utan att det finns en djupare forstaelse for
varfor den behovs eller vad som dr grundproblemet. Joelsson och Lindkvist
Scholten (2019) menar att det i planering dr vdsentligt att gora berdkningar och
anvinda kategoriseringar for att forstd olika resvanor och maktférhallanden.
Forfattarna lyfter dock problematiken 1 att kvalitativa aspekter som studeras av
bland annat genusforskare kan vara svéra att Oversitta till kvantitativa siffror och
kategorier. Darmed framhalls vikten av att “both qualitative and quantitative
perspectives are needed in order to develop transport politics and a transport system
that take account of people’s different needs” (Joelsson & Lindkvist Scholten 2019,
s. 4).

Verktygen forminskar diskussionen om jamstalldhet

Det finns utredare som &r mer kritiska till de verktyg och metoder som anvénds idag
och menar att de inte racker till nir nya perspektiv som social héllbarhet och
miljofrdgor ska hanteras. I den andra diskursen om verktygens roll framkommer

resonemang om att dagens metoder forminskar diskussionen om jamstilldhet, d&
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det frimst &r samhéllsekonomiska virden som ger utslag i olika beddmningar.
Sarskilt dterkommer kritik mot SEBen:

“Dar vi tittar p& exempelvis fordelningsanalys, finns ju en del inom SEBen. Dar kan
man ju titta p& hur slar det har gentemot kvinnor och man exempelvis eller barns
mojlighet att sjdlva vistas i transportsystemet och sédna har saker. S& nar man val har
kommit dit och man gér en SEB helt enkelt da finns det ju med aspekter utav det i det.
Senar jufraganidet fallet,islutdndan dnda, har det ndgon betydelse sa att sdga - gor
vi faktiskt andra val? Om vi nu skulle stalla tva stycken SEBar mot varandra dar det
skulle sld valdigt olika i den har férdelningsanalysen, gor vi ndgonting med det da?
Valjer vi det ena fore det andra? Min bild, det ar sdkert andra som har en bild, ar att
oavsett hur mycket man gor inom de har s& kallade icke prissatta effekterna,
jamstéalldhet och allt var det kan vara for ndgonting, s& ar det madnga gdnger den hérda
faktan som pratar. Det vill sdga pengar, den samhéllsekonomiska kalkylen helt enkelt.
Ardetl6nsamteller inte? Alltsd i siffror. Det kanns som den &r valdigt tung fast i teorin
ska de vaga lika mycket som alla andra men min uppfattning det &r att alla aktorer,
kommunen och dven Trafikverket till viss del, de tittar pd den har siffran, ar det
|6nsamt eller inte? Sen gdr man egentligen ingen vidare analys for att vaga in det
andra, utan ja man tittar pa det ja men det ar samhallsekonomiskt I6nsamt’ sager
man.” (Oskar)

“Jag tror det skulle kunna fa effekter om man tog annat i beaktande for vi kan ju se,
jag kanju ga tillbaka till SEBen dé lite snabbt och saga att: jag tycker att den ar ett
fyrkantigt instrument som borde typ forkastas och gbras om, eller jag vet inte, det ar
inget brainstrument. Det basta for att man ska fa igenom atgarder ar ju att skapa
forkortad restid, gdrna d& med bil allra helst, framfor jarnvag till exempel. Och vilka
gynnar det? Jo, man, medeldlders, helst vita. Faktiskt.” (Boel)

“Jag tror att det finns tva séna fragor som man dé far fylla i rott eller gront och oftast
sd ar det ju inte ndgon skillnad, s& da kanske man fyller i ‘ingen paverkan’.” (Ase)

For att kunna hantera jamstdlldhet genom hela processen ricker det enligt
respondenterna inte att jimstilldhetsfrigan tas upp i SEB, som ligger sent i AVS-
processen. Diskussionen om huruvida vissa fragor faktiskt maste hanteras
kvalitativt snarare dn kvantitativt, vilket Joelsson och Lindkvist Scholten (2019)
pastar, kommer upp i samtalen. Utredarna lyfter att det dr svért att Gversitta
jamstélldhet till siffror, men att det inte heller &r litt att f8 med kvalitativa
beskrivningar i avvigningen mellan olika atgérdsforslag. Problematiken framgar av

foljande resonemang:
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“Men jag tanker att det vore bra att bli battre pa att liksom & in de har frdgorna som
endelikartlaggningen av det man gor. ‘Hur anvander man och kvinnor sig av den har
vagen? till exempel, det skulle ju kunna vara en intressant fraga. ‘Ja, man cyklar
jattesnabbt kanske langs den har vagen och kvinnor gar med barnvagn’ till exempel.
Jattestereotypt [skratt] men sd kan det ju vara. Och d& kanske atgarderna, ja de
kanske ska anpassas pa ndgot satt d§, ifall man har den analysen. Men om man inte
tittar pa det s& ar det klart, d& kommer man inte f& fram det. Sa det finns val absolut
potential tror jag.” (Ase)

“‘Det ar en grej som jag retar mig pd, nar vi gér SEBar, samlade effektbeddmningar
och samhéllsekonomiska kalkyler, d& varderas ju... som jag tycker, nu kan jag ha fel,
men jag tycker det kAnns som att restid i bil slar igenom valdigt hart och nu har man
ju sett 6ver det har sd att trafiksdkerhet och tillgdnglighet for oskyddade far en
viktigare roll. Ett problem dar ocksa ar att man jamfor siffror med massor ord, allts
vissa saker kan du rakna pé - tidsvinster for mangai bilar mot... och sen beskriver man
ocksé fordelningsnyttor for vissa grupper och da star det i ord: Jaha det har ar viktigt
for den och den gruppen, kvinnor eller unga eller vad det nu ar. Men dé& ska du liksom
nar du laser en sddan rapport, for den som sammanstéllt blir en sdn NNK
nyttovardeskvot pa 0,3 eller minus 0,2 eller vad det nu ar. Den blir ju valdigt tydlig,
siffran. Sen star det massor av fina ord om att den och den gruppen har nytta av den
har dtgarden och da ska du véga de har orden mot den hér siffran och det ar svart. [...]
nar ska man fa till det har s& att man kan kvantifiera massor av kvalitativa ord som
finns i SEBar. Det ar ju ena vigen att gd, att forsoka satta siffror pa det. Den andra
vagen att gd ar ju att bara anvinda ord, dven for den har, det som man idag satter en
NNK-siffra for. Sa att det finns ju inbyggt massor med grejer i det har systemet som
gor att det héller emot. Tyvarr ar det ju liksom det har, det som vi man tycker ar
viktigast, det kanske blir viktigast ocksa i de hdar bedémningarna.” (Klas)

I dagens bedomningssystem &r det vissa viarden som far mer genomslag @n andra,
dér framkomlighet och restid i bil ar tva exempel som ndmns i citaten ovan. Dessa
vérden dr enkla att rakna pd, medan kvalitativa virden faller bort i metoderna. I och
med att okvantifierbara virden och olika typer av kunskap (inte bara vetenskaplig)
lyfts fram och legitimeras i den hér diskursen, ser vi att den gar mer i linje med det
Dymén (2014) kallar feminina attribut och en kommunikativ planeringsprocess.
Det som efterfragas i den hir diskursen dr alltsa sétt att virdesétta kvalitativ data
och inkludera den i processen. Till viss del menar utredarna att detta krdver nya
verktyg. Resonemangen relaterar ocksa till Smidfelt Rosqvist m.fl. (2014) som
hévdar att de planeringsverktyg som utvecklats utifrdn den rationella planerings-
normen har svart att hantera flerdimensionella problembeskrivningar och ddrmed

ocksa inte lyckas adressera dvergripande mal.
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Tematisk diskussion: gar jamstalldhet att “checka av™?

Diskurserna i tema 4 skiljer sig at nir det giller synen pa vilka virden som ska
inkluderas i verktygen samt hur jdmstédlldhet kan fa en storre roll. I den forsta
diskursen ser utredarna verktygen som anvéndbara for att inkludera jamstalldhet,
dér det som saknas dr en fungerande jimstélldhetsindikator, medan utredarna i den
senare diskursen vérdesétter kvalitativ data och menar pa att nuvarande metoder
inte 4r tillrdckliga. Olika forstéelser for vilka virden som é&r viktiga menar vi ocksé
grundar sig i olika syn pa transportsystemet samt olika forhallningssitt till
planering. Dymén (2014) kopplar samman kvantitativa metoder med en rationell
och teknisk planering, medan kvalitativa virden premieras i den kommunikativa
och feminina planeringen. Joelsson och Lindkvist Scholten (2019) menar att bade
kvalitativa och kvantitativa viarden méste fa ta plats i1 transportplanering for att
méinniskors olika behov ska tas hénsyn till. Verktyg sédsom checklistor eller
poédngsystem som foreslas av respondenterna i den forsta diskursen ser vi darfor
inte som tillrdckliga for att inkludera jdmstalldhetsfrdgan, i och med att kvalitativa

vérden inte kan Oversittas till podng eller kan “checkas av”.

Polk (2004) menar att adekvata verktyg som gor jamstélldhetsperspektivet
forstaeligt och hanterbart for planerare och beslutsfattare maste utvecklas for att
politiska mal om jamstélldhet ska kunna uppnés. Ett forslag pd hur jidmstalldhet kan
integreras 1 verktygen kan vi hdmta frdn Levin m.fl. (2016) som foreslar en
jamstilldhetskonsekvensbeddmning dér fokus ligger pé att precisera mél och sedan
utreda konsekvenser av olika val i forhdllande till dessa mal. Pa sd sdtt menar
forfattarna att politiska beslut om jamstélldhet enklare kan bemétas. Dock trycker
Winslott Hiselius m.fl. (2019, s. 22) pa att det inte 4r ndgon id¢ att skapa &nnu fler
metoder for att inkludera jdmstélldhet fOrrdn det finns en fOrstaelse for

jamstilldhetens betydelse:

“Det maste finnas en kunskap kring dessa fragors relevans for att det ska finnas
incitament att tillimpa de handbocker och metoder som redan finns.”

Det blir ddrmed viktigt att ledningen pé Trafikverket inte bryter ner och forminskar
jamstélldhetsperspektivet till den grad att det bara blir en checklista kvar. For att
kunna anvinda de verktyg som ledningen introducerar maste utredarna ocksa forsta
varfor perspektivet dr viktigt. Vi kan atergd till Alnebratt och Ronnblom (2019)
som belyser problemet ungefar sa hir: det ar svart att na upp till mal en inte forstéar
med verktyg som inte finns. Mer ingdende diskuterar Alnebratt och Rénnblom

(2019) att de jamstélldhetspolitiska malens abstrakta karaktar dr svér att tolka och
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oversitta till praktik, samtidigt som det frimsta verktyget for att na upp till malen
verkar vara att informera om malen. Med det i atanke ser vi hur utredarna forséker
ta med jamstélldhetsperspektivet i SEBen, men att hanteringen blir begriansad da

verktyg och modeller inte kan nyansera kvalitativa aspekter.

Vi tror att en diskussion dir feminina attribut far ta mer plats har storre mojlighet
att inkludera jamstdlldhetsperspektivet, dd jimstélldhet behdver hanteras kvalitativt
for att inte forminskas. Nér jamstilldhetsperspektivet kommer med hela vigen ser
vi ocksd att andra atgérder kan genereras och att ett annat utfall i samhéllet blir

mdjligt. Det dr ocksd malet med jimstélldhetsintegreringen.

Tema 5: Vem bar ansvaret for jamstalldhetsomstalliningen?

Studiens sista tema dr av mer tematisk én diskursiv karaktér. Under intervjuerna har
frigor om makt och ansvar for att inkludera ett jimstilldhetsperspektiv i AVS-
processen stillts rakt ut till respondenterna, vilket innebédr att vi i temat
sammanfattar och diskuterar deras framétsyftande idéer, snarare &n analyserar hur
och varfor de resonerar som de gor. Temat dr centralt att lyfta i analysen dé
utredarnas hantering (eller brist pa hantering) av jamstilldhet och deras instéllning

till att inkludera det kan paverka Trafikverkets arbete med jamstilldhetsintegrering.

Utredarna upplever generellt en flexibilitet i AVS-processen, vilket gér att det finns
mdjligheter att inkludera nya fragor. Det finns alltsa inga direkta hinder for att ta in
jamstilldhet i AVSen, men det finns heller inga krav eller riktlinjer som gér att
utredarna kdnner att de méste gora det eller vet hur. Vem som bédr ansvaret for

jamstilldhetsomstdllningen diskuteras mer ingdende nedan.

Omstallning ar méjligt med stod uppifran

Pa frdgan om vems ansvaret &r att genomfora en omstéllning till att inkludera ett
jamstilldhetsperspektiv i AVSen har samtliga respondenter gett liknande svar.

Ansvaret ligger pa alla nivéer; politik, ledning och varje enskild utredare.

Respondenterna menar att de sjdlva delvis har mojlighet att hantera nya frdgor inom

ramen for AVSen eftersom metoden &r flexibel:

“Sen sa det som &r bade bra och daligt med AVSen &r ju att det finns ju en enorm
frihet, s& vill man s kan man ju géra hur mycket som helst tianker jag.” (Ase)
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“Eftersom det &r s& ouppstyrt andé hur vi jobbar sa finns det ju alla mdjligheter att
vinkla var utredning och tillféra perspektiv och ta bort perspektiv och sadar.” (Eva)

“Fragan ar inte om vi ska gora det, utan hur” (Klas)

Trots att metoden é&r flexibel &r det f& utredare som sédger att de specifikt arbetat
med jimstilldhet i ndgon AVS. Anledningen ir att utredarna inte vet sur eller ens
om de ska behandla jamstilldhet i AVSen. Denna problematik har tidigare
identifierats av Smidfelt Rosqvist m.fl. som redan 2014 visade pa att utredare pé
Trafikverket saknar strategier och policydokument som beskriver att utredarna ska
inkludera jimstilldhetsperspektivet i AVSen samt kunskap kring hur de ska ga
tillviga for att genomfora det i praktiken. Avsaknaden av fordndring inom detta
omrade tror vi innebér att AVSen fortsatt kommer generera samma beslut och
atgdrder som tidigare. Som diskuterat i tema 4 kan adekvata verktyg hjilpa
utredarna att inkludera jdmstélldhetsperspektivet (Polk 2004). Levin m.fl. (2016)
belyser att forutom verktyg behovs dven tydliga direktiv och en engagerad ledning,

ndgonting som dven respondenterna visar att de behover:

“Det finns som sagt inget som hindrar oss fran att ta in jamstalldhet och det &r val
kanske det som gor att det ocksa blir lite svarare, for att da blir det inte heller ndgot
som man maste.” (Ase)

“Sa att, jo det skulle ju kanske underlatta och framforallt om vi pd ndgot satt skakunna
f& till battre, mer kompletta AVSer, s& tror jag att da behéver det komma uppifran, sé
att det gbrs pa samma satt i stort sett, i hela landet. [...] Det &r ndgon signal som jag
inte kan satta ord pd har och nu som behdver komma uppifrdn. Men det &r inte s& att
jag i min vardag kanner mig bakbunden eller motsvarande, och det tror jag flera av
kollegorna inte heller kdnner.” (Boel)

“Ja, sen ar det klart att om ledningen trycker pd att det ar viktigt s& ar det ju bra.
Tycker de att ‘det dar ska viinte géra, vi har andraviktigare grejer, vi skarulla ut asfalt
har, vi haller inte p&d med sant dar’. Sager ledningen s4, sa blir det ju inte s& bra. S& det
ar ju jatteviktigt vad ledningen sdger. Sen géller det ju for oss, vi som jobbar, att ocksé
goradet och fundera, alltsa forsta hur jag ska bidra.” (Klas)

“Regeringen liksom ger oss ganska tydliga signaler att 'det har ska ni jobba med'. Och
det &r ju ndgonstans i slutdndan det som ar det viktiga. Vi méaste fa veta fran véra
politiker vad som ar prioriterat. Far vi veta det pd ett tydligt satt s gbr viju det. S3 att
det ar klart att kommer det darifrén tydligt ett uppdrag att 'nu ska det har in', d& blir
ju det prioriterat. Sen ar det klart att det ar viktigt att vi tar till oss det och att vi
anpassar vara metoder utifran det.” (Karin)

Av citaten kan vi utldsa att respondenterna ser sitt eget ansvar i att integrera

jamstilldhet i AVS-processen men att de behdver stod fran ledning, politik eller
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chefer. Vi ser en stor vilja hos utredarna att inkludera ett jamstélldhetsperspektiv,
ddrmed finns ocksé stora mojligheter att gora fordndringar i planeringsprocessen

som mojliggor att andra atgirder kan genereras.

Det framkommer dock vissa idéer om att jamstilldhet egentligen bor hanteras i
andra delar av planeringsprocessen. Nagon utredare menar att underlaget som ges
till utredarna vid uppstart av en AVS bor behandla jimstilldhet, annars riskerar
perspektivet att forbises genom utredningen. Négon annan menar att AVSen sker
for tidigt for att kunna inkludera ett jamstilldhetsperspektiv och att utredarna redan
1 nuldget behdver hantera fler perspektiv én vad som dr mojligt inom ramen for
AVSen. Istillet ir det i efterfoljande vig- eller jirnvigsplan som jimstilldhet bor
hanteras. Viss ansvarsforskjutning finns alltsd hos utredarna ndr det géller
jamstélldhetsarbetet. Eftersom en jamstilldhetsintegrerad planering innebér att
bade styrprocesser och det dagliga arbetet hanterar jidmstalldhetsfrdgan
(Jamstélldhetsmyndigheten 2020), &r det viktigt att kunskapen och ansvaret for-
ankras i hela organisationen och dirmed ocks4 hos de som driver AVS-processer.
En av respondenterna reflekterar kring jimstélldhet med koppling till AVSen och

belyser att kunskapen behdver finnas pé samtliga nivéer:

“For att det anda ska bli lite verkstad i det s& tror jag att det behdver komma med pa
nagot satt i de underlag vi far till oss nar vi ska driva AVSen. Att ‘det har &r ndgonting
som behdéver beaktas, vi tror att det &r en viktig fraga’ och d& ar det inte bara vi
utredare som behdver den kunskapen, utan d& ar det dven samhéllsplanerare,
atgardsplanerare nar de sitter da och funderar pa de har fragorna och vilka brister vi
har utifran olika perspektiv.” (Oskar)

Respondenterna upplever alltsa en frihet nir det géller att tillfora nya perspektiv i
AVS-processen, men saknar krav nir det giller att inkludera jimstilldhet i sitt
arbete. Didrmed anser vi att det laggs ett stort ansvar pa den individuella planeraren
att forsta och inkludera jamstélldhet, vilket innebér att fragan kan komma att framst
behandlas av ‘eldsjdlar’ via punktinsatser. For att Trafikverket ska lyckas integrera
jamstilldhet i AVS-processen behdvs styrning si att jimstilldhetsperspektivet
faktiskt mdste tas in i varje AVS, det vill siiga att minska flexibiliteten gillande just
jamstilldhet. Det kan, som vi ndmnt i tidigare teman och som belysts av tidigare
forskning, ske bland annat genom att utveckla adekvata verktyg, satsa pa
kunskapsspridning och ta in ett nerifrdnperspektiv i planeringen (se Polk 2004;
Dymén 2014; Winslott Hiselius m.fl. 2019).
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3. SAMMANFATTANDE DISKUSSION OCH
SLUTSATSER

Var studie har utgatt frdn Bacchis (2009) idéer om diskursens makt att paverka
samhillsutvecklingen. Eftersom diskurserna begrénsar vad som kan tinkas eller
sdgas kring ett visst fenomen paverkar de ocksa vilka beslut som dr mojliga att fatta.
Darfor ar det viktigt att utgd fran utredarnas forstaelse for transportsystemet och
jamstélldhet for att synliggora varfor vissa beslut fattas. I studien har vi med hjélp
av vart teoretiska ramverk identifierat fem teman i de intervjuer som genomforts
med utredare pd Trafikverket. Nedan foljer en sammanfattande diskussion dir vi
lyfter blicken frén vart material och kopplar samman de tematiska diskussionerna

for att kunna besvara vara forskningsfrigor.

Jamstalldhet i AVS-processen idag

Studien visar att jimstilldhet inte ir en integrerad och central del i AVS-processen
och att utredarna inte vet om eller hur de ska hantera jimstélldhetsperspektivet. Idag
behandlas jimstilldhet frimst i SEB vilken sker i slutskedet av AVS-processen.
Dir finns tva fragor om hur atgérden paverkar min respektive kvinnor, frdgor som
oftast besvaras med ‘ingen paverkan’ av utredarna. De ganger jimstélldhet faktiskt
behandlas grundas det i dikotomin kvinnor/kollektivtrafik och mén/bil, vilket bland
annat Smidfelt Rosqvist (2019) menar 4r en forenkling av komplexiteten i
jamstélldhetsfragan. Det innebér att de atgérder som genereras och beslut som tas i
AVSen (1) inte inkluderar ett jimstilldhetsperspektiv eller (2) hanteras forenklat.
Eftersom transportplaneringen traditionellt sett grundats i maskulina normer som
premierat méins behov (Dymén 2014; Greed 2019; Joelsson & Lindkvist Scholten
2019) ser vi en risk i att de atgarder och beslut som inte inkluderar ett jimstalldhets-
perspektiv fortsatt gar i linje med maskulina normer. Vi tror dérfor att det ér viktigt
att forskare och transportplanerare lyfter blicken och stdller sig fragan: vem

planerar vi egentligen for?

Forstaelsen for jamstalldhet

Resonemangen kring rimliga atgérder ser olika ut beroende pa utredarnas forstielse
for transportsystemets roll i samhillet. Om en utredare fOrstar transportsystemet
som ett infrastruktursystem som ska flytta manniskor och gods fran punkt A till
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punkt B, blir andra dtgérder rimliga &n om utredaren ser transportsystemet som en

central funktion 1 samhéllet och minniskors liv.

P4 samma sétt har forstaelsen for jamstilldhetens roll i transportsystemet betydelse
for utredarnas méjlighet att inkludera jimstilldhet i AVS-processen. Om jimstilld-
het forstds som representation i organisationen &r det svart att vidare forstd den
samhilleliga piverkan som Atgirder som generas i AVSen har. Att itgirderna
spelar en central roll i samhéllet och i mdn och kvinnors liv dr enklare att se om en
forstar att jamstilldhet ar en strukturell friga som maste hanteras pa alla nivier i
samhillet. Var studie har synliggjort att det &r svért att planera for jamstilldhet,
eller ens diskutera frigan, om forstdelse for jimstélldhetens innebdrd och dess roll

1 transportsystemet saknas.

Ojamstilldhet dr ett komplext problem som behdver adresseras pa olika nivéer
tillsammans med andra frdgor, men dagens verktyg dr framst utformade for att
rdkna fram en effektiv atgird pa ett konkret och fordefinierat problem (Smidfelt
Rosqvist m.fl. 2014). Var studie visar att dagens verktyg inte kan stddja utredarna
1 att forstd jimstdlldhetens roll i transportsystemet och samhéllet, varfor vi menar
att verktygen dr otillrickliga i hanteringen av jamstdlldhetsfrdgan. Nér utredare
visar en stark tilltro till att verktygen inkluderar de perspektiv som behdvs, ser vi
en risk i att jamstélldhetsperspektivet forbises och att de atgérder som ar tekniskt
och ekonomiskt rationella dr de som anses mest rimliga. En fordandring krévs sa att

utredarna ges bittre forutséttningar for att ta in jimstélldhetsperspektivet.

Méjliga vagar for att inkludera jamstalldhet i AVSen

For att ge utredarna béttre forutséttningar ser vi utifrén studiens teman att det kravs
insatser inom en rad olika omraden. Vi menar att det behovs bade kunskap om och
forstaelse for transportsystemet och jdmstélldhetens roll i systemet, inkludering av
ett nerifranperspektiv i processen och adekvata verktyg i kombination med tydliga
riktlinjer for att ta in jaimstilldhetsperspektivet i AVSen.

I och med att studien visat att det &r svart att planera for nagot en inte forstér, vill
vi borja med att lyfta behovet av kunskap om jamstéilldhetens roll i transport-
systemet. Vi menar att kunskapshdjande atgérder pd alla nivéer i organisationen bor
genomforas, sa att komplexa samband mellan transportsystemet och strukturell
ojamstélldhet synliggors. Nar komplexiteten erkdnns anser vi att forsta steget for

att mojliggora en fordndring &r taget. Denna grundldggande forstaelse ar viktig dels
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for att utredare pd Trafikverket ska kunna hantera jimstélldhet i sitt vardagliga
arbete i AVSen och dels for att de ska forstd niir expertkompetens inom omradet
behover tas in. For att utredarna ska kunna kalla in expertkompetens inom
jamstilldhet méste det ocksé finnas sadan, pa samma sitt som det finns experter for
andra prioriterade fragor (exempelvis miljo och trafiksdkerhet). Darfor menar vi att
Trafikverket méste anlita kunniga inom jdmstélldhetsomradet samtidigt som
utredarna ges utbildning om jamstélldhetens roll i transportsystemet och samhéllet.
Med utredare och utredningsledare som forstir vikten av jamstélldhetsfragan och
expertis som kan stddja i hanteringen av den, blir jimstdlldhetsperspektivet pé
Trafikverket bade bredare och djupare, samtidigt som fler blir ansvariga. Dessa
rekommendationer gér ocksé i linje med tidigare forskning som lyfter kunskap som
en mdjlig viag for att nd ett mer jamstallt transportsystem (se Larsson & Jalakas
2008; Bacchi 2009; Levin m.fl. 2016; Smidfelt Rosqvist 2019; Winslott Hiselius
m.fl. 2019).

Okad kunskap kan alltsi komma fran kunskapshdjande atgirder hos utredare eller
fran experter med jamstilldhetskompetens, men den kan ocksa komma fran ett
inkluderande av olika intressenter med kunskap om och erfarenheter av transport-
systemet. Med stod i Dymén (2014), Joelsson och Lindkvist Scholten (2019) samt
Winslott Hiselius m.fl. (2019) menar vi att &ven medborgare kan bidra med kunskap
om problem och 16sningar i systemet. Darfor ser vi att ett utokat nerifranperspektiv
dar medborgares och andra intressenters kunskaper ges legitimitet i planeringen kan
leda till att problem i transportsystemet formuleras kring ol/ika behov, upplevelser
och erfarenheter. Ett sddant perspektiv kanske ocksd innebdr att rdtt problem

hanteras?

I intervjuerna framkommer dels resonemang om att checklistor eller mallar behdvs
for att hantera jimstilldhet i AVSen och dels resonemang om att jimstélldhet
behover hanteras mer kvalitativt 4n sd. Vi ser en risk att jimstilldhetsperspektivet
forminskas till en niva dir kvalitativa virden och lokala kunskaper forloras om
jamstélldhet enbart hanteras kvantitativt. De mallar och checklistor som efterfrégas
kan vara en del av 16sningen, men det fOrutsétter att utredarna forstar inneborden
av fragorna och de effekter olika atgérder kan fa. Annars ser vi en risk i att de nya
verktygen, liksom SEB, forenklar jimstilldhetsfragan. Aterigen vill vi understryka

att utbildning och kunskapshdjning ér en forutséttning for jamstilldhetsintegrering.

Vem har da ansvaret for den hér jimstélldhetsintegreringen? Vi ser att det krévs en

gemensam satsning dar bdde ledning och utforare blir birare av jamstéilldhets-
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fragan, eftersom den ena eller andra gruppen inte ensamt kan ansvara for att
jamstélldhetsperspektivet tas in. En sddan satsning kan skapa mdjligheter for
kunskapsdelning och stod pd samtliga nivaer i alla processer, vilket ocksa
jamstilldhetsintegreringen syftar till att uppnd. Studien visar att utredarna ser att
de, fran sin position, har méjlighet att inkludera jimstilldhet i AVSen och att de
har ett ansvar att ta in ratt kompetens i arbetsgruppen. Den stora utmaningen ligger
1 att utredarna behover en signal om att de faktiskt ska hantera jamstilldhet i
processen, varfor det ska inkluderas samt kunskap om Aur det ska ga till. Séledes
kréavs forst en kunskapsgrund hos utredare och ledning pa Trafikverket som baddar
for forstdelsen. Denna kunskapsgrund bor kompletteras med tydliga riktlinjer fran
ledning och politik, som visar att jimstélldhetsperspektivet ska hanteras och hur
ansvarsfordelningen for att gora det ska se ut. Forst dérefter kan konkreta verktyg

och modeller som adresserar ojamstélldheten implementeras.

Slutsatser

Var undersokning stirker det som tidigare forskning visar: maskulina normer
behover adresseras, metoder och verktyg behover utvecklas, kvinnors virderingar
och resval behover prioriteras och kunskapshdjning behdver ske. Dessutom
behover transportsystemet ses som nagot politiskt. Vi ser att fordndring krdvs, men
att de forutsittningar som finns pa Trafikverket idag inte mojliggdr denna

forandring.

Var studie visar med hjdlp av vért teoretiska ramverk att forstaelsen for jimstélldhet
och transportsystemet faktiskt paéverkar vilka utfall som blir mdjliga i
atgdrdsgenereringen. Vi vill lyfta behovet av ytterligare forskning som belyser hur
forstaelsen lagger grunden for vilka beslut som tas och hur det paverkar mgjligheten
att utveckla arbetet med jimstélldhetsintegrering. Vi ser sdledes att Bacchis (2009)
och Dyméns (2014) teorier, s som vi sammanfogat dem i vart teoretiska ramverk,
kan ligga till grund for framtida studier om jdmstélldhetens roll i transport-

planeringen.

For att en forandring ska ske, dér jamstdlldhetsfragans komplexitet inte forminskas,
ser vi att fler feminina attribut behover inkluderas i AVS-processen. Det innebir att
transportsystemet maste forstds i en social och politisk samhéllskontext, dér den
paverkan det har pd minniskors mojligheter att leva jdmstéllda liv synliggors.
Vidare méste icke-professionella kunskaper legitimeras i planeringsprocessen och

verktyg behover utvecklas som hjélper utredarna att kvalitativt hantera konse-
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kvenser av olika dtgdrder. Dartill krdvs tydlig styrning fran Trafikverkets ledning.
Forst ndr samtliga aspekter ovan fordndrats ser vi att jamstilldheten placeras i ett
sammanhang dir den kan forstds och inkluderas i AVSen. D4 kan ocksé atgirder

genereras som leder till ett mer jamstéllt utfall.
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Bilagor

Bilaga 1: Intervjuguide

Inledningsfragor
1. Vad har du for nuvarande tjénst pa Trafikverket?
a. Hur lange har du haft den hér rollen?

2. Hur kommer det sig att du 4r med i den nationella AVS-gruppen?

Planeringsprocessen pa Trafikverket
Da ténkte vi prata om planeringsprocessen pa Trafikverket.
3. Vildigt kortfattat, vill du berdtta hur planeringsprocessen ser ut pa
Trafikverket?

4. Vilken ir din roll i planeringsprocessen? / Var kommer du in i
planeringsprocessen?
a. Vad dr det viktigaste du kan bidra med i din roll?

AVS-processen
5. Hur skulle du beskriva AVSens roll i planeringsprocessen?

6. Vill du beritta mer om varfor en AVS startas upp? Hur initieras AVS-
processen? Och av vem startas processen upp? Exemplifiera girna.
a. Vad innehéller “produkten”, det vill séga problemet, nér det
kommer till er?

7. Vi har forstatt att det finns olika faser i AVS-processen; initiera, forsta
situationen, prova tdnkbara l6sningar och rekommendera atgérder. Vill du
redogéra for de olika faserna i AVSen?

a. Hur jobbar ni? Vilka &r med?

b. Nér ni “fOrstar situationen”, vilken data tittar ni pa da? Berdkningar
eller dialog?

c. Hur tas besluten? Vad baseras besluten pa? Hur mycket paverkar
ekonomin?

d. Hade det kunnat se annorlunda ut/ goras pa ett annat sitt?

8. Hur anvénder ni fyrstegsprincipen som verktyg? Vi har forstatt att

fyrstegsprincipen ir central i AVSen. Vad anser du 4r det huvudsakliga
syftet till att anvdnda fyrstegsprincipen?
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a. Hushalla - med vilka resurser?
b. Hur fungerar det?

9. Hur inkluderas medborgare och intressenter i processen?
a. Vilka kan delta i en AVS?
b. Hade det kunnat se annorlunda ut/ goras pd ett annat sétt?

10. Hur kommer ni fram till vilka tgérder som ska presenteras i AVSen?
a. Varfor tror du att det dr s&?
b. Eventuella intressekonflikter?

11. Finns det behov av att beakta andra aspekter i AVSen #n vad som gors
idag?
a. Varfor/ varfor inte?

Maéluppfyllnad
12. Finns det nagra sirskilda mél som paverkar AVS-arbetet?
a. Hur vil anser du att mélen uppnas genom AVS-processen?
b. Varfor/ varfor inte?

13. Upplever du att det finns mélkonflikter?

Jamstélldhet
Nu ténkte vi gd Over till ndsta tema som gér 1 linje med regeringsuppdraget (JiM).

14. Kénner du till regeringsuppdraget JiM?

15. Hur arbetar ni med jamstélldhet pd Trafikverket?
a. Finns det beslut, riktlinjer, policys?

16. Om vi istillet pratar om AVS-arbetet specifikt. Hur brukar ni arbeta med
jamstélldhet dar?
a. SEB - hur gors jamstilldhetsbedomningen?

17. Vad kan jimstilldhet inom AVSen bidra med?
a. Varfor tror du att/ ar det ar viktigt att inkludera jamstéilldhet?
b. Vad kan jamstélldhet leda till i transportsystemet tror du?

18. Har du ndgot exempel pa nér ni har inkluderat jamstilldhetsfragor i

AVSen?
a. Om inte, nér ni inkluderat sociala fragor eller social hallbarhet 1
AVSen?
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b. Exempel pa ndr ni hade kunnat inkludera dessa fragor?
1. Vad hade kunnat hjélpa er att inkludera i det fallet?

19. Vilka stdd och verktyg ser du i att ni behdver for att utveckla AVS-arbetet
nér det géller jamstalldhet?

20. Har du sjélv nagra tankar om hur jadmstalldhetsarbetet skulle kunna
forbéttras inom AVSen eller pa Trafikverket?
a. Om ja: Vem har makten att formulera/ forédndra/ genomfora/ driva
fordndringen?
b. Om nej: Vem borde ansvara for att formulera/ forandra/
genomfora/ driva jamstélldhetsarbetet?

Avslutning
21. Har du ndgot mer att tilligga eller fortydliga?

Tack for din medverkan!
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Publicering och arkivering

Godkénda sjélvstindiga arbeten (examensarbeten) vid SLU publiceras elektroniskt.
Som student dger du upphovsritten till ditt arbete och behdver godkidnna
publiceringen. Om du kryssar i JA, s kommer fulltexten (pdf-filen) och metadata
bli synliga och sokbara pa internet. Om du kryssar i NEJ, kommer endast metadata
och sammanfattning bli synliga och sokbara. Fulltexten kommer dock i samband
med att dokumentet laddas upp arkiveras digitalt.

Om ni dr fler 4n en person som skrivit arbetet sa giller krysset for alla forfattare, ni
behover alltsi vara Overens. Lds om SLU:s publiceringsavtal hér:

https://www.slu.se/site/bibliotek/publicera-och-analysera/registrera-och-

publicera/avtal-for-publicering/.

JA, jag/vi ger hirmed min/var tillatelse till att foreliggande arbete publiceras
enligt SLU:s avtal om dverlatelse av ritt att publicera verk.

[1 NEJ, jag/vi ger inte min/var tillatelse att publicera fulltexten av foreliggande
arbete. Arbetet laddas dock upp for arkivering och metadata och sammanfattning
blir synliga och sokbara.
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