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Forord

Trivector har fatt i uppdrag av Region Kronoberg att delta som experter inom
teamet som ska genomfora projektet Handlingsplan jamstalld regional tillvaxt.
Region Kronoberg har ambitioner om att inkludera sociala fragor och genom-
fora konsekvensbeddmningar av den regionala transportinfrastrukturplane-
ringen. Man saknar dock &nnu verktyg, metoder och kompetens att géra detta i
praktiken. Namnt projekt undersdker och tar fram en praktiskt tillampbar mo-
dell fér social konsekvensbedémning for regionens transportinfrastrukturplane-
ring, genom en integrerad process med relevanta tjanstepersoner och politiker.
Syftet &r att inkludera jamstélldhet och andra intersektionella perspektiv i trans-
portinfrastrukturplaneringen och fa in dessa i hela processen, fran planering till
genomfdrande.

En del av arbetet innefattar en nuldgesbeskrivning som beskriver vad ett jam-
stalldhets- och jamlikhetsperspektiv i transportplaneringen i Kronoberg in-
nebar, samt vilka faktorer som ar viktiga att beakta da konsekvensbedom-
ningar utifran jamstalldhet och jamlikhet ska géras.

Projektledare for arbetet har varit tekn. dr Christian Dymén, och tekn. dr. Lena
Smidfelt Rosqvist har varit affarsansvarig och kvalitetsgranskare. Rapporten
har skrivits av ndmnda personer samt tekn. dr Hanna Wennberg och civ.ing. Jo-
akim Slotte.

Uppdragsledare vid Region Kronoberg har varit Camilla Ottosson och Elsa An-
derman

Stockholm och Lund 2017-11-24
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Sammanfattning

Denna nuldgesbeskrivning beskriver vad ett jamstalldhets- och jamlikhetsper-
spektiv i transportplaneringen i Kronoberg innebdr, samt vilka faktorer som ar
viktiga att beakta da konsekvensbedomningar utifran jamstalldhet och jamlikhet
ska goras. Nulagesbeskrivningen beskriver ocksa situationen i Region Krono-
berg vad galler jamstélldhet och jamlikhet i ett transportperspektiv.

En konsekvenshedémning utifran jamlikhet och jamstalldhet bor som minst in-
nehalla féljande fem huvudmoment:

» Lagar, mal och strategier — en beskrivning av vilka lagar, mal och strategier
som konsekvensbeddmningen ska beddmas mot

» Nuldgesbeskrivning - en beskrivning av nuldget for de grupper av manniskor
som bedémningen galler

» Bedomningskriterier — kriterier som beddmningen ska goras mot

» Beddmning av foreslagna atgarder

» Uppfdljning

Lagar, mal och strategier

For jamstélldhet ar det framforallt de jamstalldhetspolitiska malen samt de trans-
portpolitiska malen som bor beaktas.

» Jamstéalldhet innebér enligt det jamstalldhetspolitiska malet lika rattigheter
for kvinnor och man. Ett tillstand nar kvinnor och méan har samma méjlig-
heter, rattigheter och skyldigheter. De ska ha lika mycket makt att paverka
bade sina egna liv och samhallet. Det transportpolitiska malet stipulerar att
transportsystemet ska vara jamstéllt, det vill sdga likvérdigt svara mot kvin-
nors respektive méns transportbehov.

For jamlikhet &r diskrimineringslagstiftningen, barnkonventionen och de nation-
ella och regionala folkhalsomalen relevanta att beakta. Satsningar pa infrastruk-
turen ska bidra till att uppna dessa mal.

» Jamlikhet &r ett socialt tillstand dar alla manniskor i ett samhélle har samma
status och respekt och att alla mé&nniskor &r lika mycket vérda oavsett kon,
kdnsoverskridande identitet och uttryck, religion eller annan trosuppfattning,
funktionsnedsattning, sexuell laggning eller alder. Det innefattar bland annat
att alla manniskor har lika rattigheter enligt lagen, men handlar ocksa om eko-
nomisk jamlikhet, t ex lika tillgang till arbete, utbildning och sjukvard. Jam-
likhet innebar ocksa lika mojligheter och skyldigheter i samhallet i sin helhet.

Nul&gesbeskrivning

| syfte att beskriva nulaget utifran ett jamstalldhets- och jamlikhetsperspektiv,
bor i vart fall, kon, alder, funktionsnedsattning, socioekonomi, etnicitet och
ohélsa beaktas.
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Det finns systematiska skillnader mellan kvinnor och mén (i Kronoberg och i
Sverige generellt) nér det géller resvanor och darmed utsl&pp av véxthusgaser
och aktiv mobilitet, attityder till bilanvandning, och representation i beslu-
tande organ. Kvinnor &r generellt underrepresenterade i beslutande organ och
har generellt varderingar och resvanor som ar mer hallbara jamfort med man.
Det finns stora skillnader i resmonster da olika aldersgrupper jamfors. For
aldre kvinnor och man, 6ver 65 ar, i Kronoberg ar resor kopplade till inkop
och service de vanligaste. Den vanligaste resan for personer under 25 ar och
mellan 25 och 64 i Kronoberg ar kopplad till arbete och skola. Personer under
25 ar anvander kollektivtrafik, cykel och gang i storre utstrackning dn vriga
grupper.

Kvinnor och man med funktionsnedsattning i Kronoberg reser betydligt
mindre &n personer som inte har ndgon funktionsnedsattning.

Utlandsfddda kvinnor och man har, i mindre utstrdckning &n andra grupper,
korkort eller tillgang till bil, och reser oftare tidigare morgnar och sena kvél-
lar. De paverkas darfor negativt av langa vantetider i kollektivtrafiken tidiga
morgnar och sena kvéllar.

Socialt utsatta grupper (ofta en kombination av socioekonomisk status och
etnicitet) paverkas i storre utstrackning an andra negativt av transportinfra-
strukturens baksidor (exempelvis olycksrisker, buller, dalig luft, barriareffek-
ter, och bristande infrastruktur), samtidigt som de drar mindre nytta av for-
battringar i tillganglighet. | Kronoberg aterfinns omraden med forhojd risk for
social utsatthet och utanforskap framforallt utanfor tatorterna.

Behov och forutsattningar for boende i stader/tatorter respektive pa lands- och
glesbygder &r ocksa viktiga att beakta i transportplaneringen. Resandet skiljer
sig at mellan stad och land med ett storre bilberoende pa landsbygden aven
om det finns potential for okat resande med gang-, cykel- och kollektivtrafik.
Aven om resmonster skiljer sig mellan olika grupper av manniskor i Krono-
berg &r bilen fortfarande det vanligaste fardmedlet. Detta innebér att invanar-
nas rorlighet och tillganglighet i forsta hand varit anpassat till bilen. Ur ett
jamstalldhets- och jamlikhetsperspektiv kan sdgas att satsningar pa framfor-
allt kollektiv-, gang- och cykeltrafik framforallt gynnar de grupper av manni-
skor som, jamfort med exempelvis medelalders man, inte har lika hog tillgang
till bilen och inte heller vérderar bilen lika hogt. Sadana grupper ar, enskilt
och i kombination, kvinnor, socioekonomiskt utsatta, yngre kvinnor och mén,
pojkar och flickor, och utlandsfédda personer. Dessutom &r kollektivtrafik,
samt gang- och cykeltrafik, klimat- och miljévanligt och framjar den fysiska
halsan.

Auvslutningsvis bor papekas att olika bakgrundsfaktorer hos manniskor ofta
samspelar. Intersektionalitet ar det begrepp som man anvander for att tala om
nér olika maktordningar samspelar. Normen i samhéllet och samhallsplane-
ringen dr i regel att vara man, i arbetsfor alder, medelklass och vara fodd i
Sverige. Ur ett intersektionellt perspektiv ar det ocksa relevant att beakta hur
olika bakgrundsfaktorer (eller maktordningar) samspelar, exempelvis att be-
akta aldre kvinnor, kvinnor med funktionsnedséttning, utlandsfédda kvinnor,
ungdomar med funktionsnedsattning och sa vidare. Den har nulagesbeskriv-
ningen bidrar med kunskapsunderlag vad géller olika gruppers resande och
varderingar i ett transportsammanhang. Data fran resvaneundersokningar pre-
senteras uppdelat pa kon, alder och funktionsnedsattning medan vi for andra
grupper inte har information om resandet. Data fran resvaneundersokningar
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medger i regel inte heller att analyser gors utifran en nedbrytning pa manga
undergrupper. Andra kunskapsbaser ar ocksa viktiga.

Beddmningskriterier

Kriterierna som bedomningen gors mot kan formuleras pa manga olika sétt. For
en konsekvenshedémning av transportinfrastrukturen utifran jamstalldhet och
jamlikhet bor kriterierna svara mot olika gruppers behov av tillgénglighet till ar-
bete (betalt och obetalt), service, och rekreation. De grupper som med befintliga
data, i framforallt resvaneundersokningar, &r mojliga att beskriva, pa en tillrack-
ligt detaljerad geografisk niva, ar kon, alder och funktionsnedsattning. For att
analysera grupper kopplade till socioekonomi, etnicitet och ohélsa behdvs annan
data. Eftersom grupper med avseende pa socioekonomi, etnicitet och ohélsa, ge-
nerellt &r geografiskt segregerade behdvs geografisk information.

Med utgangspunkt i nulagesbeskrivningarna kan kriterier stallas upp som konse-
kvensbedomningarna bér matas mot. Kriterierna bor, forutom att spegla olika
gruppers behov av tillganglighet, aven spegla i vilken omfattning och hur olika
grupper av manniskor har haft mojlighet att delta i de olika planeringsproces-
serna. Kunskapen idag ar relativt god med avseende pa kvinnors och mans moj-
lighet att delta i och paverka planeringsprocesser kopplade till transportinfra-
strukturen, daremot &r kunskapen bristféllig vad galler andra gruppers delta-
gande, exempelvis med avseende pa etnicitet och socioekonomi. Generellt kan
dock sagas att resursstarka grupper tenderar att fa sin rost hord i storre utstrack-
ning.

Beddmning och uppfdljning

Konsekvensbeddmningen gors genom att de uppsatta kriterierna bedéms. Be-
domningarna kan vara till nytta vid uppréttande av exempelvis lanstransportpla-
ner, och prioriteringar av atgarder i regionala cykelstrategier och trafikforsorj-
ningsprogram. Det &r viktigt att bedémningarna och uppféljningen av bedém-
ningarna ses som ett kontinuerligt arbete. Konsekvensbeddémningen som troligt-
vis beskrivs i en rapport bor anvéndas som ett underlag for fortsatt arbete, ett
levande dokument.

Ett exempel kan vara en bedémning av hur olika infrastrukturlésningar paverkar
omraden med olika grupper av manniskor, eller hur resurser for transportinfra-
struktur fordelas i olika omraden. En generell slutsats ar att resurssvaga omraden
tenderar att forfordelas. Om det visar sig att socialt utsatta omraden forfordelas,
blir en relevant uppféljning att djupdyka i dessa omradena for att studera hur
infrastruktursatsningar skulle kunna bidra till att 6ka det sociala kapitalet och
tillgéngligheten for utsatta grupper av manniskor.
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Inledning

Denna nulédgesbeskrivning beskriver vad ett jamstélldhets- och jamlikhetsper-
spektiv i transportplaneringen i Kronoberg innebdr, samt vilka faktorer som ar
viktiga att beakta da konsekvensbedomningar utifran jamstalldhet och jamlikhet
ska goras. Nulagesbeskrivningen beskriver ocksa situationen i Region Krono-
berg vad géller jamstélldhet och jamlikhet i ett transportperspektiv.

For att kunna bedoma huruvida transportinfrastrukturatgarder bidrar till jam-
stalldhet och jamlikhet, &r en utgangspunkt att atgarderna bidrar till nationella
och regionala mal inom jamstalldhet och jamlikhet. Utifran den kunskapen, och
kunskapen om hur olika grupper av manniskor reser, och vilka vérderingar olika
grupper har i utformningen av transportsystemet, kan kriterier stéllas upp for att
bedoma huruvida infrastrukturatgarder bidrar till jamstalldhet och jamlikhet.

Nuldgesbeskrivningen delas i huvudsak upp i tre delar. Del ett beskriver de nat-
ionella och regionala lagar, mal och strategier som en bedémning av transportin-
frastrukturens bidrag till jamstalldhet och jamlikhet bor forhalla sig till. Del tva
beskriver och analyserar, dels den kunskap som finns om hur olika grupper av
manniskor reser, och dels forslag pa indikatorer och principer som bor beaktas
da konsekvensbedomningar gors. Del tre sammanfattar och foreslar végar
framat.

1.1 Mal att forhalla sig till

Utgangspunkten for att bedoma transportinfrastrukturens bidrag till jamstalldhet
och jamlikhet &r att utga fran det transportpolitiska malet, men &ven andra nat-
ionella mal och lagstiftningar, sasom det jamstalldhetspolitiska malet, diskrimi-
neringslagstiftningen, barnkonventionen och folkhalsomalen:

» Jamstélldhet innebar enligt det jamstalldhetspolitiska malet lika rattig-
heter for kvinnor och mén. Ett tillstdnd nar kvinnor och man har samma
mojligheter, rattigheter och skyldigheter. De ska ha lika mycket makt att
paverka bade sina egna liv och samhéllet. Det transportpolitiska malet sti-
pulerar att transportsystemet ska vara jamstallt, det vill sdga likvérdigt
svara mot kvinnors respektive mans transportbehov.

» Jamlikhet &r ett socialt tillstand dar alla manniskor i ett samhalle har
samma status och respekt och att alla manniskor &r lika mycket varda oav-
sett kon, kdnsoverskridande identitet och uttryck, religion eller annan
trosuppfattning, funktionsnedsattning, sexuell laggning eller alder. Det in-
nefattar bland annat att alla manniskor har lika réttigheter enligt lagen,
men handlar ocksd om ekonomisk jamlikhet, t ex lika tillgang till arbete,
utbildning och sjukvard. Jamlikhet innebar ocksa lika majligheter och
skyldigheter i samhallet i sin helhet.
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Transportpolitiska malen

De transportpolitiska malen som beskrivs i propositionen Mal for framtidens re-
sor och transporter!, utgér grund for konsekvensbedémningar utifrén jamstalld-
het och jamlikhet. Den transportpolitiska malstrukturen bestar av ett Gvergri-
pande transportpolitiskt mal samt ett funktionsmal och ett hansynsmal.

Det 6vergripande transportpolitiska malet lyder ”Transportpolitikens mal ar att
sakerstalla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportfor-
sOrjning for medborgarna och néringslivet 1 hela landet.”

Funktionsmalet lyder ”Transportsystemets utformning, funktion och anvindning
ska medverka till att ge alla en grundldggande tillgdnglighet med god kvalitet
och anvandbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Transportsyste-
met ska vara jamstéllt, det vill sdga likvardigt svara mot kvinnors respektive
mans transportbehov.”

Hansynsmalet lyder ”Transportsystemets utformning, funktion och anvéndning
ska anpassas till att ingen ska dodas eller skadas allvarligt. Det ska ocksa bidra
till att miljokvalitetsmalen uppnas och att 6kad halsa uppnas.

Da jamstalldhet och jamlikhet bedéms ar framforallt funktionsmalet relevant.
Transportsystemet ska bidra till en god tillganglighet for bade kvinnor och méan.
Aven om inte jamlikhet namns explicit, s& stipulerar funktionsmalet att “alla” ska
ges en grundlaggande tillganglighet.

Vissa aspekter av hansynsmalet ar relevanta att beakta da jamstalldhet och jam-
likhet bedoms. Det géller framforallt aspekterna klimat och halsa. Befintlig kun-
skap visar att olika grupper av manniskor paverkar miljon och klimatet i olika
utstrackning beroende pa resvanor och attityder. Eftersom det finns systematiska
skillnader i hur olika grupper av méanniskor reser, paverkar transportsystemet
olika gruppers forutséttningar for en god hélsa, exempelvis genom aktiv mobili-
tet.

Jamstalldhetspolitiska malet

Malet for den svenska jamstalldhetspolitiken ar att alla kvinnor och méan ska ha
samma makt att forma samhéllet och sina egna liv. Till det évergripande jam-
stalldhetsmalet har sex mer konkretiserade delméal? kopplats och fyra av dessa
har konkretiserats av Faith-Ell & Levin, for att anpassas till transportsystemet®.
Dessa ar:

» Jamn fordelning av makt och inflytande. Jdmn fordelning av makt och
inflytande mellan kvinnor och mén i besluts- och genomférandeprocesser
i transportplaneringen.

» Ekonomisk jamstalldhet. Transportsystemet ska bidra till likvérdig till-
gang till utbildning och arbete for man respektive kvinnor.

» Jamn fordelning av det obetalda hem- och omsorgsarbetet. Transport-
systemet ska bidra till att skapa jamn férdelning mellan man och kvinnor
avseende obetalt hem- och omsorgsarbete.

1 Regeringen (2008) Mal for framtidens resor och transporter. Prop. 2008/09:93.
http://www.sweden.gov.se/content/1/c6/12/26/04/5bf743c4.pdf

2 Regeringens skrivelse (2016/17:10) Makt, mal och myndighet — feministisk politik fér en jamstalld framtid
8 Faith-Ell, C., & Levin, L. (2013) Ko6n i trafiken. Jamstélldhet i kommunal trafikplanering. SKL: Stockholm
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» Mans vald mot kvinnor ska upphora. Risker och radsla att utséttas for
konsrelaterat vald/brott i samband med resor och dess negativa aterverk-
ningar pa mobilitet ska undanrdjas.

Tva av de sex delmalen antogs av Riksdagen i borjan pa 2017 och lyder:

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

» Kvinnor och mén, flickor och pojkar ska ha samma mojligheter och vill-
kor ndr det galler utbildning, studieval och personlig utveckling.

[ underlaget till de nationella jamstidlldhetsmalen konstateras att ’Stravan mot ett
jamstallt samhalle kraver samma helhetssyn som stravan mot en hallbar sam-
hillsutveckling™ och att malet “makt att utforma samhillet och sina egna liv”
innebdr att kvinnor och mén ska ha samma mdjligheter, rattigheter och skyldig-
heter pa livets alla omraden.

Manskliga réattigheter och diskrimineringslagstift-
ningen

Arbete med jamlikhet grundas i de manskliga rattigheterna. Malet for politiken
for ménskliga réttigheter ar att sdkerstélla full respekt for Sveriges internationella
ataganden om manskliga rattigheter vilket fastslogs den 13 oktober i skrivelsen
2016/17:29 om ny strategi for manskliga réttigheter (MR-strategi). Strategins in-
nebord &r att efterlevnaden av Sveriges internationella ataganden om manskliga
rattigheter inte kan tas for given, vare sig pa kort eller lang sikt. Istallet maste
aven i fortsattningen steg tas mot en sammanhallen struktur for att framja och
skydda de manskliga rattigheterna pa en 6vergripande niva. Strategin lyfter bland
annat vikten av ett samordnat och systematiskt MR-arbete inom offentlig verk-
samhet pa lokal, regional och statlig niva, utvecklingen av samradsformer och
vikten av ett starkt stod for MR-arbetet inom det civila samhallet och naringsli-
vet.

En miniminiva for de manskliga réttigheterna ar att utga fran Icke diskrimine-
ringsprincipen. Den sammanhallna diskrimineringslagstiftningen (2008-567) er-
sétter ett flertal lagar som tidigare funnits om diskriminering och utdkar antalet
diskrimineringsgrunder, samt utékade samhéallsomraden dar forbud mot diskri-
minering rader. Diskrimineringsgrunderna beskrivs i Figur 1-1.

4 www.regeringen.se (b) Makt att forma samhallet och sitt eget liv — jamstalldhetspolitiken mot nya mal.
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Diskrimineringsgrund Avser...

Kon Att nagon &r kvinna eller man. Lagen omfattar ocksa personer som ar pa vag att dndra
eller har andrat sin konstillhorighet.

Konsoverskridande identitet En konsidentitet eller ett kdnsuttryck som hela tiden eller ibland skiljer sig fran den

eller uttryck etablerade kdnsnormen, exempelvis transvestiter eller intersexuella.

Etnisk tillhérighet Nationellt eller etniskt ursprung, hudfarg eller annat liknande foérhallande.

Religion eller annan Begreppet religion &r inte definierat i lagen men man brukar hanvisa till de stora
trosuppfattning varldsreligionerna. Annan trosuppfattning ar en uppfattning som ligger nara religion,

exempelvis buddism och ateism. Férbudet tacker daremot inte olika politiska eller
filosofiska uppfattningar.

Funktionsnedsattning Varaktiga fysiska, psykiska eller begavningsmassiga begransningar av en persons
funktionsférmaga som {ill foljd av en skada eller en sjukdom fanns vid fodelsen, har
uppstatt dérefter eller kan forvantas uppsta.

Sexuell ldggning Homosexuell, bisexuell eller heterosexuell laggning.
Alder Uppnadd levnadslangd, det vill séga alla aldrar kan utgéra grund for diskriminering i olika
situationer.

Figur 1-1 Diskrimineringsgrunderna

| jamlikhetsarbetet dr konventionen om barns rattigheter (som nu foreslas bli
svensk lag) ett viktigt verktyg. Barnkonventionen &r ett juridiskt dokument som
alla lander som skrivit pa &r skyldiga att folja. Konventionen har ratificerats av
alla lander i FN utom Sydsudan och USA. Konventionen innehaller Totalt 54
artiklar, dér Figur 1-2 visar huvudprinciperna och huvudartiklarna.

Artikel 2: Alla barn har samma réttigheter & lika varde och ingen ska
diskrimineras pa grund av kon, funktionshinder, religion eller annan
trosuppfattning, etnisk tillhérighet eller sexuell laggning.

Artikel 3: Barnets basta ska vara vagledande i allt beslutsfattande
och vid alla atgarder som galler barn.

Artikel 6: Barn och unga ska tillatas utvecklas i sin egen takt och
utifran egna forutsattningar.

Artikel 12: Barn och ungdomar ska ges mojlighet att uttrycka sina
synpunkter i fragor som beror dem.

Figur 1-2 Barnkonventionen

Folkhalsomalen
De nationella folkhalsomalen ar formulerade enligt foljande:

Delaktighet och inflytande i samhéllet
Ekonomisk och social trygghet

Trygga och goda uppvaxtvillkor

Okad halsa i arbetslivet

Sunda och sékra miljéer och produkter

En mer hélsoframjande halso- och sjukvard
Gott skydd mot smittspridning

NooakrwbhE
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8. Trygg och séker sexualitet och en god reproduktiv halsa

9. Okad fysisk aktivitet

10. Goda matvanor och sékra livsmedel

11. Minskat bruk av tobak och alkohol, ett samhalle fritt fran narkotika och
dopning samt minskade skadeverkningar av dverdrivet spelande

Framforallt malomrade 1, 2, 3 och 9 &r relevanta fran ett transportplaneringsper-
spektiv. Jamstalldhet och jamlikhet beskrivs inte explicit i strategin. Gruppen
barn lyfts daremot fram i malomrade 3.

1.2 Regionala strategier

For att beddma transportinfrastrukturens bidrag till jamstalldhet och jamlikhet ar
ett antal regionala strategier relevanta att forhalla sig till, dar de nationella malen
och lagarna konkretiseras pa olika satt. | denna nulagesbeskrivning har utgangs-
punkterna for jamstalldhet och jamlikhet i strategierna beaktats i analyser av
olika variabler och indikatorer fran framforallt resvanundersékningar.

Nedan beskrivs dessa regionala strategierna kortfattat:

» Regionala utvecklingsstrategin for Kronoberg syftar till att skapa
battre forutsattningar for en hallbar utveckling. EU 2020 och den nation-
ella strategin for regional tillvéxt och attraktionskraft 2014-2020 ar vag-
ledande for RUS. Samordning mellan RUS och kommunernas 6versikts-
planering efterstravas sarskilt. Jamstalldhets- och mangfaldsintegrering
ar en forutsattning i arbetet.

» Lanstransportplanen (2018-2029) har huvudsyftet att visa Region
Kronobergs prioriteringar vad galler infrastrukturinvesteringar och sam-
finansiering till nationell plan och har sin utgangspunkt i den systemana-
lys och det gemensamma positionspapper for infrastrukturinvesteringar i
Sydsverige, som har arbetats fram inom ramen fér Regionsamverkan i
Sydsverige. | den miljokonsekvensbeddmning som tagits fram i planen
bedoms vissa aspekter av jamstélldhet och jamlikhet, framforallt utifran
kon, barn och aldre, samt hélsa.

» Cyklaigrona Kronoberg (2017) pekar ut inriktningen for vilka cykel-
vagar som bor utvecklas i lanet. Genom avsatta medel i planen kan reg-
ionen tillsammans med kommunerna borja arbetet med ett sammanhallet
cykelvagnat i Kronoberg for bade vardagscykling och turism. Strategin
stipulerar att det rader stor samsyn om att cykelresandet &r viktigt for
samhaéllet och medborgarna, bl.a. for att ersatta kortare bilresor, for
battre halsa, energieffektivitet och bidra till ett hallbart transportsystem.
Okad séker cykling ar ocksa en del for jamstalldhet och integration av
nya svenskar.

» Ortsutveckling i Kronobergs Ian har som dvergripande syfte att besk-
riva Kronobergs lan ur ett funktionellt perspektiv. Varken jamstélldhet
eller jamlikhet beskrivs explicit. Ddremot lyfts skillnader mellan kvinnor
och man, framforallt vad galler pendling. Det konstateras att man pend-
lar betydligt mer an kvinnor. Rapporten lyfter ocksa fram att en stor
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utmaning &r att locka, behélla och integrera valutbildade manniskor, i
synnerhet som rapporten beskriver det: ungdomar, invandrare och kvin-
nor.

En god hélsa for alla! For hallbar utveckling och tillvaxt i Krono-
bergs lan r en lansgemensam vision som utgar fran nationella folkhal-
sopolitikens 6vergripande mal.

Trafikforsorjningsprogrammet for Kronobergs 1an (2016-2025) syf-
tar till att tillhandahalla langsiktiga mal och riktlinjer for hur kollektivtra-
fiken ska fungera i lanet for kvinnor och mén, pojkar och flickor i olika
aldrar och for att stodja regionalt hallbar tillvaxt. Ett tydligt jamstalldhets-
och jamlikhetsperspektiv anammas i strategin, dar det framgar att fram-
forallt kvinnor och resurssvaga anvander kollektivtrafik i storre utstrack-
ning dn andra. Av det skalet ar investeringar i kollektivtrafik vasentliga
for att forbéattra resursfattiga manniskors och kvinnors rorlighet.
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2. Resande, varderingar och representation

Ett jamstélldhets- och jamlikhetsperspektiv i transportplaneringen innebér att
tillgangen till transportinfrastrukturen och de malpunkter som ar forutsattningar,
varderingar och prioriteringar. En konsekvensbedémning av infrastrukturatgar-
der utifran jamstalldhet och jamlikhet bor utga fran en nulagesanalys dar manni-
skors vardagsliv med avseende pa transporter belyses, men aven olika gruppers
mojlighet att paverka planeringen av infrastrukturen.

Detta kapitel innebar en systematisk genomgang av de skillnader som finns mel-
lan olika grupper av manniskor (kon, alder, funktionsnedséattning, etnicitet och
socioekonomi samt stad/land) utifran resande, varderingar och delaktighet i be-
slutsprocesser. Utifran den kunskapen kan sedan kriterier formuleras som beskri-
ver hur infrastrukturatgarder kan bidra till jamstalldhet och jamlikhet.

En stor del av underlaget i nulagesbeskrivningen bygger pa Trivectors egna be-
arbetningar av den nationella resvaneundersokningen RVU Sverige (2011-2014)
samt resvaneundersokningen i sydostra Sverige (2012). Eftersom resvanor ar re-
lativt bestandiga over tid, ger nagra ar gamla data en bra indikation av hur laget
ar idag. | varje enskilt fall har den data som anses mest tillforlitlig anvants. | den
basta av varldar hade det varit intressant att kunna bryta ner data sa att exempel-
vis resvanor hos kvinnor och méan i olika aldrar och inkomstgrupper samt
med/utan funktionsnedsattning kunnat analyseras. Ofta mojliggor dock inte da-
taunderlaget den typen av analyser. De resvanedata som finns tillganglig for Kro-
noberg medger framst nedbrytning av data pa kén, alder och funktionsnedsétt-
ning. Ovriga diskrimineringsgrunder ar inte mojliga att belysa utifran resvane-
undersokningar. Genom annan data ar det dock majligt att saga nagot om resva-
nor kopplade till utlandsfodda.

2.1 Olika gruppers resande

Figur 2-1 och Figur 2-2 ger en 6vergripande bild av olika gruppers resvanor i
Kronoberg. Generellt gor gruppen 25-64 ar flest resor per dag och flest antal
resta kilometer (i snitt 6ver 50 km per dag). Skillnaderna &r aven stora da perso-
ner med funktionsnedsattning jamfors med personer utan funktionsnedsattning.
Kvinnor, yngre (<25 ar) och personer med funktionsnedsattning bidrar generellt
till att dra ner medlet.

Figur 2-3 visar hur fardmedlen férdelar sig mellan olika grupper av méanniskor.
Regelbundet bildkande ar det vanligaste sattet att ta sig fram — 92 % aker regel-
bundet med bil (fér Sverige ar motsvarande 95 % av befolkningen) jamfért med
48 % som regelbundet aker med kollektivtrafiken. 42 % ar vaxlare, de aker re-
gelbundet med bade kollektivtrafik och bil. Med regelbundet avses att fardmedlet
anvands minst en gang i manaden. Bilisten ar oftare en forvarvsarbetande man i
6vre medelaldern — och den renodlade kollektivtrafikresenaren ar oftare en ung
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kvinnlig student. Véxlaren paminner mer om bilisten an om den renodlade kol-
lektivtrafikresenaren®.

Sammanfattningsvis visar figurerna generella skillnader i hur olika grupper av
maéanniskor valjer att resa. Kunskapen ger ett bra underlag for att kunna bedéma
vilka grupper av manniskor som gynnas av olika transportlosningar. | de nast-
kommande avsnitten presenteras i mer detalj hur resandet ser ut for olika grupper
av manniskor.

Antal resor per person och dag
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Figur 2-1  Antal resor per person och dag i Kronoberg. Kéalla: Trivectors bearbetning av RVU Sverige
2011-2014, figuren avser endast Kronobergs lan.
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Figur 2-2  Antal resta kilometer per person och dag i Kronoberg. Kalla: Trivectors bearbetning av RVU
Sverige 2011-2014, figuren avser endast Kronobergs lan.

5 Svensk kollektivtrafik (2016) Arsrapport 2015. kollektivtrafikbarometern
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Figur 2-3  Andel av olika grupper av resenérer per huvudsakligt fardmedel. Kélla: Kollektivtrafikbaro-
metern 20156,

2.2 Kvinnor och méan

For att kunna bedéma hur planeringen av transportinfrastrukturen ska kunna bi-
dra till jamstalldhet behovs en systematisk genomgang av de skillnader som finns
mellan kvinnor och méan utifran resande, varderingar och delaktighet i besluts-
processer. | nedanstaende avsnitt presenteras skillnader som gar att utlasa fram-
forallt fran resvaneundersokningar och andra studier.

Resandet for kvinnor och man

Ett flertal resvaneundersokningar och transportpolitiska studier med kén som
analysfaktor i Kronoberg saval som i Sverige och internationellt visar att det
finns skillnader mellan méns och kvinnors resmonster idag. Skillnaderna i
resmonster inom konen &r stora och skiljer mycket beroende pa alder, inkomst,
utbildning etc. Dessa skillnader &r ofta storre &n de mellan konen.

Aven om skillnaderna inom konen beroende pa alder, inkomst och andra socio-
ekonomiska faktorer &r stora, sa finns det genomgaende och konstaterade skill-
nader mellan mén och kvinnor som grupp nér det galler val av fa&rdmedel och
reslangder. Det finns alltsa konstaterade skillnader i resmonster, vad galler nar,
hur, varfor och hur langt man reser.

Féljande kan konstateras vad galler kvinnors och méns resande i Kronoberg, se
aven figurer nedan:

» Kvinnor gor nagot fler antal resor an man varje dag.

» Kvinnor reser 20% farre kilometer per dag jamfort med man.

» Andelen kvinnor som anvander bil som huvudsakligt fardmedel &r lagre
jamfért med andelen man.

» Andelen kvinnor som anvénder kollektivtrafik som huvudsakligt fardme-
del &r hogre jamfort med man.

» Kvinnor reser ungefar 25 km bil per person och dag jamfort med mén som
reser runt 30 kilometer.

6 Svensk kollektivtrafik (2016) Arsrapport 2015. Kollektivtrafikbarometern.
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Starttiderna for kvinnor och man skiljer sig at. Kvinnor har en storre och
nagot tidigare topp pa morgonen, mannen en storre topp pa eftermiddagen
och en lite storre del av kvinnornas resor sker mellan kl. 9-15 (se Figur
2-4). En forklaring &r att kvinnor i Kronoberg arbetar deltid” och hamtar
och lamnar barn i storre utstrackning an méan.

For kollektivtrafikresorna & mannens resor nagot mer koncentrerade till
rusningstid, medan kvinnornas resor &r betydligt htgre mellan rusningsti-
derna (se Figur 2-5). Som redan namnts, kan skillnaden forklaras av att
kvinnor i Kronoberg arbetar deltid i storre utstrdckning &n man.

Totalt antal resor for man och kvinnor vid olika starttider
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Figur 2-4:  Antal resor for mén och kvinnor vid olika starttider. Kélla: Trivectors bearbetning av Resva-
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neundersokningen i sydostra Sverige 2012, figuren avser endast Kronobergs lan.

Totalt antal resor for man och kvinnor med kollektivtrafik vid olika
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Figur 2-5  Totalt antal resor for man och kvinnor med kollektivtrafik vid olika starttider. Kalla: Trivectors

bearbetning av Resvaneundersdkningen i sydostra Sverige 2012, figuren avser endast Kro-
nobergs lan.

7 Region Kronoberg och Lansstyrelsen Kronobergs lan (2015) Pa tal om kvinnor och méan — Kronobergs I&n

2015
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Vilka &r da de bakomliggande orsakerna till dessa konstaterade skillnader i resva-
nor mellan mén och kvinnor som grupp betraktat? | forskningen har flera forkla-
ringar till de skillnader i resvanor som rader mellan konen identifierats®:

» Skillnader i inkomst, utbildningsniva eller yrkesstatus. Nar hansyn tas till
inkomst minskar skillnaderna i reslangd mellan kénen®.

» Skillnader i avstand mellan hemmet och arbetsplatsen. Kvinnor arbetar
oftare deltid och bor oftare narmare arbetsplatsen’®. En majlig forklaring
till kvinnors kortare arbetsresor ar kvinnors vilja och forvantan att arbeta
narmare hemmet, och att traditionellt kvinnliga arbetsplatser ar geogra-
fiskt mer utspridda vilket gor det mojligt att finna ett arbete ndra hemmet.

» Skillnader i andel hemarbete och forvarvsarbete dar kvinnor tar ett storre
ansvar for barn och familj.

» Skillnader i varderingar mellan mén och kvinnor nér det géller resmonster
som inte kan forklaras av faktorer som inkomst, utbildning, civilstand etc.
T ex varderar kvinnor trafiksékerhet och miljo generellt hogre®?.

» De olika sociala roller som kvinnor och man har. De sociala rollerna kan
delvis forklara kvinnornas kortare arbetsresor, men det ar oklart om kons-
rollerna paverkar kvinnor och méns totala reslangd. kénsrollerna be-
namns ofta genuskontraktet, det vill sdga vad som férvantas av kvinnor
och mén, och vilket sin tur kan yttra sig i yrkesval, utbildningsniva, for-
varvsfrekvens, uttag av foraldrapenning, representation i politiken osv.

» Det kan finnas kulturella forklaringar till skillnader i kvinnor och méns
rorlighet. Resor uppfattas som ett manligt omrade, och erfarenheter av re-
sor utgér ett manligt identitetsprojekt*?, liksom sjalvforverkligandet kopp-
lat till yrkesroll och karridr.

De bakomliggande orsakerna till skillnader i resménster mellan méan och kvinnor
kan saledes sammanfattningsvis forklaras av skillnader i socioekonomiska forut-
sattningar, i individuella véarderingar, samt nar det géller hur hushallen fattar be-
slut om resor som ror hushallet. Jamstalldhetskonsekvensbedémningar av trans-
portatgarder bor beakta dessa orsaker likval som faktorer kopplade till lika pa-
verkansmojligheter for kvinnor och mén.

8 Eriksson, L., & Garvill, J. (2003), Ett jamstéllt transportsystem; En litteraturstudie

9 Finansdepartementet (2007). Okad jamstéalldhet — en forutsattning for tillvéxt. Presentation av Anders Borg,
Eskilstuna 2007-10-15.

10 Eriksson, L. och Garvill, J. (2003).

11 SIKA (2007), RES 2005-2006. Den nationella resvaneundersokningen.
SIKA (2008), Uppféljning av det transportpolitiska malet och dess delmal.
SOU (2001:44), Jamstalldhet, transporter och IT

Eriksson, L. och Garvill, J. (2003)

Transek (2006:13), Jamstéalldhet vid val av transportmedel

Transek (2006:51), Mans och kvinnors resande. Vilka ménster kan ses i mans och kvinnors resor och vad be-
ror dessa pa?

Vagverket (2005), Res jamt - tankar kring ett jamstallt transportsystem.

12 Enewold, J. (2000), Men and women on the move; Dramas on the road, European journal of cultural studies,
vol. 3 s. 403-420
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Klimatpaverkan och kon

Skillnaderna i resande mellan kvinnor och man indikerar inte bara skillnader i
tillganglighet till arbete, service, rekreation med mera, utan ocksa pa stora skill-
nader i utslapp av vaxthusgaser mellan kvinnor och man.

Den 1 januari 2018 trader Sveriges nya klimatlag i kraft som faststéller att ut-
slappen av klimatgaser fran de svenska inrikestransporterna (exkl. flyg) 2030 ska
vara 70 % lagre an 2010. Det ar en nddvandighet med tanke pa sektorns storlek
och det faktum att utslapp och energieffektivisering i sektorn inte sker i tillracklig
takt. Den omfattande FFF-utredningens resultat'® drar slutsatsen att det, utGver
ny teknik och drivmedel, krévs byte av trafikslag for okad transporteffektivitet
samt minskad efterfragan pa transporter for att na malen. For att nd dessa minsk-
ningar krdvs en fordndrad inriktning i utvecklingen av samhélle och infrastruktur.
Den egna bilen behdver fa en minskad roll som transportmedel samtidigt som
kollektivtrafik och inte minst mojligheter att ga och cykla okar.

Samtidigt visar forskning att transportsektorn kannetecknas av ovanligt stora
konsskillnader jamfort med andra sektorer. Skillnaderna i transportsektorn avser
framforallt skillnader i resande, varderingar och delaktighet i beslutsfattande®®.

Figur 2-6 visar stora skillnader i bildkande mellan kvinnor och man i Kronoberg.
En vanlig dag reser mén i genomsnitt 31,5 kilometer med bil medan motsvarande
siffra for kvinnor ar 25,8 kilometer.

Linjen vid 28 km i Figur 2-6 visar att en vanlig dag reser 25 % mer an 28 kilo-
meter med bil och 5 % reser mellan 19 km och 28 km. 18 % reser upp till 19 km
och hela 52 % reser inte alls med bil. 19 km per person och dag ar det genomsnitt
vi behdver ner till & 2050 enligt skattningar fran Trafikverkets klimatscenario®®.
Att det ar fa personer som gor en stor del av resandet géller inte bara Kronoberg,
utan hela Sverige.

Skillnaden i koldioxidutslapp fran transporter beror nastan helt pa att man i ge-
nomsnitt kor langre med bil. Trafikanalys'® har visat att skillnaden mellan kvin-
nors och méans bilanvandning &r lika stor i hushall med tva bilar som med en bil.
Det tyder pa att skillnaden mellan mans och kvinnors transportval inte kan redu-
ceras till en fraga om skillnad i resurser, tillganglighet och mobilitet utan ocksa
beror pa skillnader i varderingar.

13 SOU 2013:84 Fossilfrinet pa vag.

14 Kronsell, L., Smidfelt Rosqvist, L., & Winslott Hiselius, L. (2016) Achieving Climate Ojectives in Transport
Policy by Including Women and Challenging Gender Norms — the Swedish Case. Journal of Sustainable
Transport, 10:8

Dymén, C., Langlais, R. (2017). Integrating gender and planning towards climate change response - Theoriz-
ing from the Swedish case. In (Eds.) S. Buckingham and V. Le Masson. Understanding Climate Change
through Gender Relations. Routledge

Dymén, C., Langlais, R., & Cars, G. (2014). Engendering Climate Change: The Swedish Experience of a
Global Citizens Consultation. Journal of Environmental Policy & Planning, 16:2, 161-181

Dymén, C., Andersson, M., Langlais, R. (2013) Gendered Dimensions of Climate Change Response in Swe-
dish Municipalities. Local Environment: The International journal of Justice and Sustainability, 18:9, 1066-1078
15 winslott Hiselius & Smidfelt Rosqvist (work in progress), Segmenting the current levels of vehicle mileage in
the light of national sustainability targets - the Swedish case (working title)

16 Trafikanalys. (2013:4). Uppféljning av de transportpolitiska malen (Rapport 2013:4)
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Antal km bil per person och dag
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Figur 2-6  Antal kilometer bil per person och dag uppdelat pa kén och alder. Kalla: Trivectors bearbet-
ning av Resvaneundersokningen i sydostra Sverige 2012, figuren avser endast Kronobergs
lan.

Koldioxid fungerar som indikator pa klimatprestanda fran persontransporter och
fordelar sig ungefar som kilometer med bil eftersom andelen liksom emissions-
faktorn for kollektivtrafik ar lagt. Figur 2-7 visar tydligt skillanderna mellan
kvinnors och mans klimatutslapp. Den genomsnittliga skillnaden i Kronoberg,
mitt i koldioxidutslapp, ar sa stor att kvinnors utslapp fran persontransporter ar
20% lagre &n mannens.

CO2 fran persontransporter (gram per person och dag)
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Figur 2-7  COz-emissioner fr&n persontransporter per person och dag. Kalla: Trivectors bearbetning av
Resvaneundersokningen i sydostra Sverige 2012, figuren avser endast Kronobergs lan.
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Folkhélsa och kon

Eftersom man reser langre dven med fysiskt aktiva fardsatt (gang och cykel, in-
klusive anslutningsresorna till kollektivtrafiken) an vad kvinnor i snitt gor far de
mer fysisk aktivitet (i minuter raknat) fran transporter an kvinnor, Figur 2-8. |
Kronoberg ror sig mannen i genomsnitt 19,3 minuter per dag medan siffran for
kvinnor ar 14,2 minuter. Siffrorna ska dock ses som approximativa skattningar
eftersom data vad géller tid ofta &r vanskliga i resvaneundersokningar.

Aktiv mobilitet, minuter per dag
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Figur 2-8  Minuter aktiv mobilitet per person och dag. Inklusive anslutningsresor till kollektivtrafik.
Kalla: Trivectors bearbetning av Resvaneundersokningen i syddstra Sverige 2012, figuren
avser endast Kronobergs lan.

Varderingar och kén

Ovan konstateras att skillnaderna mellan kvinnor och mén &r stora i vissa avse-
enden. Hur kommer det sig att transportsektorn fortfarande idag kdnnetecknas av
stora skillnader, trots att jamstalldhets- och hallbarhetsmal funnits sedan lang tid
tillbaka, dels genom allmén lagstiftning och dels genom sérskilda insatser i trans-
portsektorn? Forskningen konstaterar att ataganden som ror jamstalldhet i trans-
portsektorn tycks forsvinna nar de ska omsattas i konkreta handlingar. Saledes
tycks problemet inte vara franvaro av regelverk, lagstiftning eller olika policydo-
kument utan i sjalva genomfdérandet av malet, alltsa nar man ska ga fran policy
eller direktiv till handling i den dagliga verksamheten. Svedberg visar i sin forsk-
ning'’ att goda intentioner avseende jamstallhet som finns uttryckt i olika poli-
cydokument ofta trivialiseras och organiseras ut ur myndighetens verksamhet
helt och hallet eller forvandlas i slutandan till en helt utvattnad atgard som inte
alls liknar det som var ursprungligen tankt. En fraga ror varfor dessa jamstall-
hetsbeslut inte fatt nagon namnvard effekt. En forklaring ar skillnader i varde-
ringar och preferenser mellan kvinnor och man, bland tjanstepersoner och be-
slutsfattare.

17 Svedberg, W. (2014). Ett (o) jamstéllt transportsystem i granslandet mellan politik och ratt—En genusrattsve-
tenskaplig studie av rattslig styrning for jamstélldhet inom vissa samhéllsomraden. Doktorsavhandling, Gote-
borgs universitet.
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Kvinnor och méan vérderar flera aspekter rérande transportplaneringen olika.
Kvinnor uppvisar dessutom andra attityder och beteenden vad géller resor och
transporter, till exempel reser kvinnor mer hallbart &n mén.*® Kvinnor beter sig
mer hansynsfullt i trafiken och &r generellt mer positiva &n man till trafiksaker-
hetsatgarder sasom lagre hastighetsgranser och till atgarder som gor det battre
for gaende och cyklister.® Naturvardsverket har under ménga ar genomfort en
enkatstudie for att beskriva allmanhetens attityder till klimatforandringar. Ge-
nomgaende visar svaren att kvinnor ar mer oroade och mer benagna att andra sitt
beteende. Nagra av skillnaderna ar®°:

» Kvinnor tenderar att tro mer pa att klimatforandringen kommer att pa-
verka 0ss i Sverige och anser i storre utstrackning att det &r viktigt att vi
satter in samhallsatgarder for att minska klimatforandringen.

» Kvinnor tror oftare att vi kan gora nagot for att bromsa klimatforandringen
och tenderar oftare att tro att de sjalva kan géra nagot for att bromsa kli-
matférandringen.

» Kvinnor ar mer positivt installda till att kéra bil mindre, kora bil mer
branslesnalt, valja mer klimatvanlig bil nasta gang, aka mer kollektivt, att
aka tag istallet for flyg nar det ar majligt och att samaka mer till jobb/skola
eller pa fritid.

» Kvinnor far oftare daligt samvete for sin klimatpaverkan.

Skillnaderna mellan kvinnor och méan ar i Naturvardsverkets undersokning storre
for fragor gallande resor och transporter &n for andra omréden®.,

Analyser fran resvaneundersokningen i sydostra Sverige, som aven inkluderar
Kronoberg, drar slutsatsen att kvinnor och unga vuxna generellt & mer benégna
att andra sina resvanor vad galler bilanvandning (Figur 2-9). Detta ar alltsa snar-
likt med hur det ser ut for Sverige i stort.

18 Kronsell A, Smidfelt Rosqyist L, Winslott Hiselius L (2016). Achieving climate objectives in transport policy by
including women and challenging gender norms — the Swedish case. International Journal of Sustainable
Transportation. DOI: 10.1080/15568318.2015.1129653.

19 Wennberg H, Sundberg | (2016). Sankt bashastighet i tatort : Konsekvenser for oskyddade trafikanter trafik-
séakerhet och trygghet. Uppdrag for Trafikanalys. Trivector Rapport 2016:110. Lund, Sverige: Trivector Traffic
AB.

20 WSP (2015). Allmanheten och klimatférandringen 2015

21 Kronsell A, Smidfelt Rosqgyist L, Winslott Hiselius L (2016). Achieving climate objectives in transport policy by
including women and challenging gender norms — the Swedish case. International Journal of Sustainable
Transportation. DOI: 10.1080/15568318.2015.1129653.
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Attityder till bilanvandning

6584 &r
s5-64 4 I
2544 3
1624 &
kvinna -

vian - I

Totalt bilster I

0% 20% 40% 60% 80% 100%

m Jag anvander bil for de flesta av mina resor, men jag har som mal att minska
min bilanvandning. Jag har redan provat att ersatta vissa resor eller har tankar
pa hur jag ska gora det. _ . i _

® Jag anvander bl for de flesta av mina resor men jag funderar pa att minska
min bilanvandning. Jag ar dock osaker pa hur och nar det ska ske.

m Jag anvander bil for de flesta av mina resor och tanker aka lika mycket bil i
framtiden eftersom jag behdver det

Figur 2-9  Attityder till nuvarande bilanvandning och instéllning till att forandra bildkandet bland inva-
nare som idag anvander bil fér de flesta av sina resor — samband med &lder och kon. Kélla:
Trafikverket (2012). Resvaneundersokning i syddstra Sverige.

Aven trygghet i transportsystemet har storre betydelse for kvinnor an for man,
dven om man givetvis ocksa kan kénna otrygghet. Kvinnor som grupp kan anses
vara mer fysiskt sdrbara och darmed mer utsatta for otrygghet enligt den sa kal-
lade sarbarhetsteorin, men samtidigt finns det flera samspelande faktorer som
bidrar till sarbarhet. Undersokningarna av levnadsforhallanden (ULF/SILC) som
arligen genomfors av SCB visar att trygghet ocksa kan kopplas till olika grupper
av manniskor. | Sverige ar svenska, unga man som bor pa mindre orter i villa och
ar hoginkomsttagare till stor del trygga. En grupp som har stor andel otrygga
personer ar utlandsfodda, aldre kvinnor som ar laginkomsttagare och bosatta i
nagon av storstadernas hyreshus. Folkhdlsomyndighetens nationella folkhalso-
enkat som arligen gor en undersékning om det allmanna hélsotillstandet i Sve-
rige, levnadsvanor och livsvillkor visar i december 2016 att 41 % av kvinnorna
ar radda att ga ut ensamma. Av mannen svarar 9 % att de ar det. Den alderskate-
gori bland kvinnor som i storst utstrackning svarar att de ar radda att ga ut en-
samma aterfinns i gruppen 16-29 ar (Folkhalsomyndigheten 2016). Liknande re-
sultat visas &ven av Nationella trygghetsunderséknigen (NTU) som genomfors
arligen av Brottsforebyggande radet (Bra), se Figur 2-16.

Oro och radsla paverkar hur man reser och forflyttas sig i staden. Det finns manga
studier som visar att kvinnor i storre utstrackning &n man anpassar sina fardvagar
utifran radsla att utsattas for vald. Kvinnors radsla for hot och vald i trafikrummet
gor att de undviker platser, valjer sakra vagar, ror sig snabbt och sa vidare, for
att minimera kanslor av radsla och otrygghet. Pa sa vis begransar radslan manga
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kvinnors mobilitet och gor flera offentliga rum otillgéngliga liksom minskar at-
traktiviteten hos kollektivtrafiken.??

Ett av delmalen for jamstalldhetspolitiken innebar att méans vald mot kvinnor ska
upphora vilket i ett transportsammanhang kan omséttas till att risker och rédsla
att utsattas for konsrelaterat vald/brott i samband med resor och dess negativa
aterverkningar pa mobilitet ska undanréjas. Trygghet i transportsystemet pekas
pa sa vis ut som en jamstalldhetsfraga.

Delaktighet och kon

Ett jamstéllt transportsystem innefattar inte bara att transportsystemet ska likvér-
digt svara mot kvinnors respektive mans transportbehov utan ocksa att arbetsfor-
merna ska vara jamstéllda.

Né&tverket Kvinnor i transportpolitiken genomférde 2014 en undersdkning av
konsrepresentationen i politiska namnder som hanterar trafikbeslut pa regional
och kommunal niva. De instanser som undersoktes pa regional niva var trafik-
namnder eller arbetsutskott som bereder kollektivtrafikfragor, i undantagsfall om
det inte finns nagot “ndrmare” organ har regionstyrelse anvants. Kartlaggningen
kunde konstatera att inte i nagot av de undersokta beslutande organen finns en
overrepresentation av kvinnor, varken pa kommunal eller regional niva. Endast
knappt var femte kommun haller sig inom det jamstéllda spannet och nastan var
tredje kommun har farre &n 20 % kvinnor i de ndmnder som fattar beslut om
trafikfragor. For kollektivtrafiknamnder var den genomsnittliga kvinnorepresen-
tationen 27 %.

| de beslutande namnderna i Kronobergs 1&n ser representation av kvinnor och
man 2017 i huvudsak battre ut:

» Trafiknd&mnden: 5 kvinnor och 4 mén (56% kvinnor). (ordférande man).
» Styrelsen: 7 kvinnor och 9 mén (44 % kvinnor). (ordférande kvinna).
» Den politiska infrastrukturgruppen: 1 kvinna och 3 mén (25 % kvinnor).

For framtagandet av lanstransportplanen 2018-2029 i Kronobergs lan, har det
fran att processplanen antogs till oktober 2017 hallits 18 méten som har behand-
lat lanstransportplanen. Pa dessa méten har 62 % varit man, 37 % kvinnor och 1
% ungdomar?,

Slutsatser om kvinnor och man

Ovanstaende avsnitt 2.2 har systematiskt visat skillnader mellan kvinnor och méan
vad galler resmonster, utslapp av véaxthusgaser fran transporter, fysisk aktivitet i
transportsystemet, representation i beslutande organ, och varderingar kopplade
till transportsektorn.

22 Wennberg H, Sundberg | (2016). Sankt bashastighet i tatort: Konsekvenser for oskyddade trafikanter trafik-
sékerhet och trygghet. Uppdrag for Trafikanalys. Trivector Rapport 2016:110. Lund, Sverige: Trivector Traffic
AB.

23 Region Kronoberg (2017) Lanstransportplan fér Kronobergs lan 2018-2009. Process- och remissredovisning
(Diarienr: 16RK2006)
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Utifran ovanstdende kunskap, kan planeringen av transportsystemet bidra till
jamstalldhet genom:

» Omfordelning av resurser fran biltrafik till andra fardsatt.

» Attalternativ till biltrafik stods och prioriteras, sa att en mer transportsnal
tillganglighet framjas. Det handlar om satsningar pa kollektiv-, gang-, och
cykelatgarder och samspelet med bebyggelseplaneringen.

» Kollektivtrafikresor stodjs aven utanfor rusningstiderna.

» En omférdelning av de ekonomiska resurserna samt fardmedelsandelar
fran biltrafiken till kollektiv-, gang- och cykeltrafik.

» En transportsnal tillganglighet.

» En planering med fokus pa kollektivtrafikens samt gang- och cykeltrafi-
kens behov.

» Frdmjande av barns sjalvstandiga forflyttning.

» Skillnader i mans och kvinnors vérderingar samt upplevda trygghet beho-
ver beaktas genom:

» Okad trafiksakerhet och minskad miljépaverkan.

» Okad trygghet.

» Okad aktiv mobilitet, framforallt genom att 6ka cyklandet hos kvin-
nor.

» Jamstéllt deltagande i problemformulering, utformning av, beslutfat-
tande om och samrad om transportsystemet.

2.3 Alder

For att kunna beddma hur planeringen av transportinfrastrukturen ska kunna bi-
dra till jamlikhet behovs en systematisk genomgang av de skillnader som finns
mellan olika grupper av manniskor. En viktig utgangspunkt ar diskriminerings-
grunderna (dar alder ar en diskrimineringsgrund) och barnkonventionen. I nedan-
staende avsnitt presenteras skillnader som gar att utlasa framforallt fran resvane-
undersokningar och andra studier.

Resandet i olika aldersgrupper

For att planering av transportinfrastrukturen ska kunna bidra till jamlikhet &r al-
dersperspektivet viktigt, eftersom framforallt barn och &ldre har speciella behov.
Ungefar var femte person ar under 18 ar. Manga barn &r beroende av gang, cykel
och kollektivtrafik for att ta sig till skola och fritidsaktiviteter. Vidare har barn
réatt att vara delaktiga och ha inflytande.

Med ett barnperspektiv i planeringen ser vi till att inte bara ta hansyn till vuxnas
perspektiv. | Sverige star cyklandet for 13 % av barns resor (8 % for 18-84 ar).
Barn i stora och medelstora tatorter, sarskilt de som bor néra stadskarnan, cyklar
mer; barn pa landsbygd aker mer bil och buss eller skolskjuts. 11-arsaldern &r en
brytpunkt d& 4 av 5 barn far ga eller cykla sjélva till skolan.?* Enligt Trafikverkets
undersokning fran 2012 gar eller cyklar 48-58 % av barnen i F-9 till skolan

24 Slotte J, Wennberg H (2014). Manskliga rattigheter och kollektivtrafik: S& paverkar "Strategi for funktionshin-
deranpassning” andra resenarsgrupper. Uppdrag fér Vasra Gétalandsregionen. Lund, Sverige: Trivector Rap-
port 2014:32.
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beroende pa arstid; pa 1980-talet gick eller cyklade 97 % av 7-9 aringarna till
skolan.?®

Generellt fangas inte barns perspektiv in i resvaneundersokningar, vilket innebar
att det &r svart att uttala sig om de yngsta medborgarna. Aldres resvanor beskrivs
dock relativt noggrant. Fér Region Kronoberg ser skillnaderna i resande ut sasom
visas i figurerna nedan.

Gruppen aldre 6ver 65 ar gor generellt farre antal resor per dag, férutom resor
som galler inkop och service (Figur 2-10). For aldre 6ver 65 ar ar resor kopplade
till inkdp och service de vanligaste, medan den vanligaste resan for personer un-
der 25 ar och mellan 25 och 64 &r kopplad till arbete och skola.

Antal resor med olika arenden per person och dag, skillnader
mellan aldersgrupper
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0,60
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Figur 2-10 Antal resor per person och dag uppdelat pa drende och alder. Kalla: Trivectors bearbetning

av Resvaneundersokningen i sydostra Sverige 2012, figuren avser endast Kronobergs lan.
For samtliga aldersgrupper ar bilen det vanligaste fardmedlet. Dock visar Figur
2-11 tydligt att personer under 25 ar anvander kollektivtrafik, cykel och gang i
storre utstrackning an évriga grupper.

25 Wennberg H, Sundberg | (2016). Sankt bashastighet i tatort: Konsekvenser for oskyddade trafikanter trafik-
sakerhet och trygghet. Uppdrag for Trafikanalys. Trivector Rapport 2016:110. Lund, Sverige: Trivector Traffic
AB.
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Antal resor med olika fardmedel per person och dag, skillnader
mellan aldersgrupper
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Figur 2-11 Antal resor per person och dag uppdelat pa fardmedel och alder. Kélla: Trivectors bearbet-
ning av Resvaneundersokningen i syddstra Sverige 2012, figuren avser endast Kronobergs
lan.

For gruppen under 25 &r och 25-64 ar gors de flesta kilometrarna i anslutning till

arbete, skola och fritid, medan flest antal kilometrar for aldre personer ar kopp-

lade till inkdp, service och fritid, Figur 2-12.

Reslangd (km) med olika &renden per person och dag, skillnader
mellan aldersgrupper
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Figur 2-12 Reslangd i kilometer per person och dag uppdelat pa arende och alder. Kélla: Trivectors
bearbetning av Resvaneundersdkningen i syddstra Sverige 2012, figuren avser endast Kro-
nobergs lan.

Nér det galler antal resta kilometer med olika fardmedel dominerar for gruppen

25-64 ar bilkilometrarna, medan kollektivtrafikakandet dominerar for gruppen

under 25 ar. Figur 2-13 visar vidare att flest antal kilmotrar for personer 6ver 64

ar gors med bilen, dven om det totala antalet kilometrar ar betydligt lagre an for

personer mellan 25-64 ar.
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Reslangd (km) med olika fardsatt per person och dag, skillnader
mellan aldersgrupper
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Figur 2-13 Reslangd i kilometer per person och dag uppdelat pa fardmedel och alder. Kalla: Trivectors
bearbetning av Resvaneundersokningen i syddstra Sverige 2012, figuren avser endast Kro-
nobergs lan.

Klimatpaverkan och alder

Utslappen av CO2 (som samlingsmatt pa klimatprestanda) fran persontransporter
skiljer sig mycket for olika aldrar, Figur 2-14. For samtliga aldersgrupper star
bilresorna for de storsta utslappen, och gruppen 25-64 ar slapper nastan ut dub-
belt s& mycket CO2 jamfort med Gvriga grupper.

CO2 fran persontransporter (gram per person och dag)
Skillnad mellan aldersgrupper
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Figur 2-14 CO,-emissioner frAn persontransporter per person och dag. Kalla: Trivectors bearbetning av
Resvaneundersokningen i sydostra Sverige 2012, figuren avser endast Kronobergs lan.

Folkhalsa och alder

Fysisk aktivitet i minuter fran transporter gar ner drastiskt for aldersgruppen 6ver
64 ar, Figur 2-15. Skattningarna ar grova eftersom underlaget i resvaneundersok-
ningar ar vanskligt for tid.
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Aktiv mobilitet, minuter per dag
Skillnad mellan aldersgrupper
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Figur 2-15 Minuter aktiv mobilitet per person och dag. Inklusive anslutningsresor till kollektivtrafik.
Kélla: Trivectors bearbetning av Resvaneundersdkningen i syddstra Sverige 2012, figuren
avser endast Kronobergs lan.

Varderingar och alder

En av flera forklaringar till skillnader i resmonster &r otrygghet. Barn &r generellt
otrygga framst kvallstid, pa stan eller i kollektivtrafiken. Flickor ar betydligt
otryggare pa dessa platser an pojkar.

Otryggheten &r generellt nagot hogre bland invanare i Kronoberg jamfort med
riket. 4 % av invanarna i Kronoberg anger att de andrar beteende, sasom aktivitet
och fardsatt, pa grund av otrygghet. Medelvérdet for riket &r 3%.2

Figur 2-16 nedan visar uppgifter om otrygghet vid utevistelse fran den nationella
trygghetsundersokningen (nationella siffror). Otrygghet vid utevistelse &r storst
hos de allra dldsta kvinnorna (75-79 ar). Mer an var tredje kvinna i denna grupp
kanner sig otrygg eller véljer att inte g& ut pga. otrygghet. Aldre véljer oftare att
stanna hemma till féljd av sin otrygghet, medan yngre personer oftare véljer an-
nan fardvég eller annat fardsatt. Vi har alltsa olika beteendekompensatoriska
strategier vid otrygghet. Tryggheten paverkar de éldres sjalvstandighet (att klara
sig sjalv) och delaktighet i samhéllet.

Procent

0 Méin
40 I Mycket/ganska otrygg
10 ™ |_| _ [ Gar ej ut p.g.a. otrygghet
20 |_| [] |_| Kvinnor

[ Mycket/ganska otrygg

10 [ Gar ej ut p.g.a. otrygghet

0

16-194r 20-24&r 25-344&r 35-44a&r 45-54&r 55-64&r 65-744&r 75-79&r

Figur 2-16 Andel personer som upplever sig otrygga nar de gar ut sent pa kvéllen i det egna bostads-
omradet 2016. Andel for respektive kon och aldersgrupp i Sverige. Kalla: Nationella trygg-
hetsundersokningen 2016.

26 BRA (2016:2) Nationella trygghetsundersékningen 2006-2015. Regionala resultat.
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Kvinnor och méan vérderar flera aspekter rérande transportplaneringen olika.
Kvinnor uppvisar dessutom andra attityder och beteenden vad géller resor och
transporter, till exempel reser kvinnor mer hallbart &n man.?” Kvinnor beter sig
mer hansynsfullt i trafiken och &r generellt mer positiva &n man till trafiksaker-
hetsatgarder sasom lagre hastighetsgranser och till atgarder som gor det battre
for géende och cyklister.?®

Enkatstudien Naturvardsverket?® under manga ar genomfort for att beskriva all-
méanhetens attityder till klimatforandringar visar att varderingar avseende en rad
fragor for transportsektorn skiljer sig med alder. Resultaten pekar pa en med al-
der avtagande positiv installning till klimatatgarder. Yngre ar alltsa precis som
kvinnor generellt mer positiva till klimatatgarder for transportsektorn an aldre.
For fragor rérande hastigheter ar dock relationen den omvanda. Aldre &r till ex-
empel mer positiva till att kora langsammare.

Analyser fran resvaneundersokningen i sydostra Sverige, som aven inkluderar
Kronoberg, drar slutsatsen att unga vuxna (och kvinnor) generellt &r mer bendgna
att andra sina resvanor vad géller bilanvandning, vilket alltsa ar i linje med hur
det ser ut for Sverige i stort.

Slutsatser for aldersgrupper

Ovanstdende avsnitt visar tydligt att fardsatt, antal resta kilometer och drende
skiljer avsevart mellan olika aldersgrupper. For att planeringen av transportinfra-
strukturen ska bidra till ett jamlikt transportsystem bor vissa aspekter beaktas:

» For aldre Gver 65 ar i Kronoberg ar resor kopplade till inkép och service
den vanligaste, bade i antal resor och i antal kilometrar. Bilen &r det van-
ligaste fardmedlet och fardtjanst kan antas vara viktig for vissa ménniskor
i denna aldersgrupp. Otrygghet ar ocksa en faktor som hindrar gruppen,
och framforallt kvinnor, fran att ga utanfor hemmet.

» Gruppen 6ver 65 ar, som har tillgang till, och kan kora bil, kommer fort-
sattningsvis att ha god tillgang till service och inkop. Daremot &r det av
stor vikt att planering av transportinfrastrukturen bidrar till att forbattra
tillgangligheten for aldre till framférallt service och inkdép genom en
narmiljo och kollektivtrafik som upplevs som mer trygg. Detta skulle
kunna fa fler aldre att ga och cykla till service.

» Forskning visar att dldre kvinnor och mén generellt upplever att deltagan-
det i olika aktiviteter minskar med aldern. Kvinnor ar generellt mest ut-
satta d& de i mindre utstrackning ager eller aker bil*.

» Eftersom éldres delaktighet i samhéllet generellt minskar med aldern ar
det av vikt att gruppen aktivt bjuds in att delta i planering av infrastruktur.

» Forskning finner att nar inte hela kedjan som ingar i en forflyttning i trans-
portmiljon ar tillganglig kan det framforallt uppsta problem for de éldsta
medborgarna. Ett “hela-resan-perspektiv” ér i detta avseende viktigt.

27 Kronsell A, Smidfelt Rosqvist L, Winslott Hiselius L (2016). Achieving climate objectives in transport policy by
including women and challenging gender norms — the Swedish case. International Journal of Sustainable
Transportation. DOI: 10.1080/15568318.2015.1129653.

28 Wennberg H, Sundberg | (2016). Sankt bashastighet i tatort: Konsekvenser for oskyddade trafikanter trafik-
sékerhet och trygghet. Uppdrag for Trafikanalys. Trivector Rapport 2016:110. Lund, Sverige: Trivector Traffic
AB.

29 WSP (2015). Allmanheten och klimatforandringen 2015

30 Berg, J. och Levin, L., 2011. Aldres vardagliga resor: val av fardmedel och erfarenheter av kollektivtrafik.
Dymén, C., Bosch, S., & Slotte, J. (2016) Tillganglighet och mobilitet fér en hallbar landsbygd. En kartlaggning
av kunskapslaget och behov av framtida forskning (Trivector rapport 2016:93). Stockholm: Trivector
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» Den vanligaste resan for personer under 25 ar och mellan 25 och 64 i Kro-
noberg ar kopplad till arbete och skola. Bilen ar det vanligaste fardmedlet
och flest antal kilometrar gérs med bilen for samtliga aldersgrupper.

» Personer under 25 ar anvander kollektivtrafik, cykel och gang i storre ut-
strackning an 6vriga grupper.

» Skillnaderna &r stora mellan stad och landsbygd i Kronoberg, vilket inne-
bér att I6sningar for att tillvarata dldres behov av tillganglighet till service
skiljer sig mellan stad och landsbygd.

» Aven om resmonster skiljer sig mellan olika grupper av manniskor i Kro-
noberg &r bilen fortfarande det vanligaste fardmedlet. Detta innebér att
invanarnas rorlighet och tillganglighet i forsta hand varit anpassat till bi-
len. Fran ett jamlikhetsperspektiv kan sagas att satsningar pa kollektiv-,
gang- och cykeltrafik framférallt gynnar de grupper av manniskor som,
jamfort med exempelvis medelalders man, inte har lika hog tillgang till
bilen och inte heller varderar bilen lika hogt. Sadana grupper ar, enskilt
och i kombination, kvinnor, socioekonomiskt utsatta, yngre kvinnor och
man, pojkar och flickor, och utlandsfodda personer®!. Dessutom ar kol-
lektivtrafik, samt gang- och cykeltrafik, klimat- och miljévanligt och
frémjar den fysiska hélsan.

» Planeringen bor tillse att personer i olika aldersgrupper har mojlighet att
aktivt delta i planeringsprocesserna. Kunskapen kring framforallt barns
resvanor behdver dessutom oka.

2.4 Funktionsnedsattning

For personer med funktionsnedséttning ar fysisk tillganglighet viktigt, och ofta
avgorande for om man ska kunna resa 6verhuvudtaget. Aven sma, upprepade
hinder kan gora det svart att genomfora resan. For planerare handlar detta om att
uppfylla tillganglighetskrav som finns i riktlinjer och lagstiftning. Det &r ur ett
jamlikhetsperspektiv av stor vikt hur funktionshindrades resvanor mots, t ex vad
galler malpunkter, restider osv, och hur dessa grupper inkluderas i beslutsfat-
tande.

Funktionsnedsattning &r ett av de sju diskrimineringsgrunderna — liksom ar bris-
tande tillgdnglighet” en diskrimineringsform som tillkom i diskrimineringslag-
stiftningen 2015. For att planering av transportinfrastrukturen ska kunna bidra
till jamlikhet &r det i ett forsta steg viktigt att analysera data som beskriver resva-
nor hos personer med funktionsnedsattning.

Resandet utifran funktionsnedsattning

Den data som anvénds for att beskriva resvanor hos personer med funktionsned-
sattning i Kronoberg kommer helt fran RVU Sverige 2011-2014, eftersom de
regionala undersokningarnas material inte racker for en beskrivning.

| den data som analyseras gar det inte att sarskilja olika typer av funktionsned-
sattningar. Det kan dock handla om nedsatt rorelseformaga, som ofta kraver
hjalpmedel, nedsatt syn, nedsatt horsel, och nedsatt kognitiv formaga. Sa kallade
osynliga” funktionsnedsattningar, kan vara nedsatt kognitiv férmaga, allergier,

31 Trivector. (2013:52). Metod fér jamstalldhetskonsekvensbeddémning av lansplanen 2014-2025 i Stockholms
lan
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och doftoverkénslighet. Kombinationer av flera olika funktionsnedséttningar ar
vanliga bland &ldre personer.

Figurerna nedan visar att personer med funktionsnedséttning i Kronoberg gene-
rellt reser mindre &n andra, bade i antal resor och i antal kilometer. Detta indike-
rar att personer med funktionsnedsattning &r mer begrénsade i sin vardag an
andra, och har darmed en samre tillgédnglighet till betalt och obetalt arbete, ser-
vice, boende och rekreation.

Antal resor per person och dag for olika arenden
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Figur 2-17 Antal resor per person och dag for olika arenden. Kélla: Trivectors bearbetning av RVU
Sverige 2011-2014 fér Kronoberg.

Antal resor per person och dag med olika fardmedel
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Figur 2-18 Antal resor per person och dag for olika arenden. Kélla: Trivectors bearbetning av RVU
Sverige 2011-2014 fér Kronoberg.
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Reslangd (km) per person och dag for olika arendetyper
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Figur 2-19 Reslangd (km) per person och dag for olika &renden. Kélla: Trivectors bearbetning av RVU
Sverige 2011-2014 fér Kronoberg.
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Figur 2-20 Reslangd (km) per person och dag med olika fardmedel. Kéalla: Trivectors bearbetning av
RVU Sverige 2011-2014 for Kronoberg.

Klimatpaverkan och funktionsnedséttning

Utslappen av CO; (som samlingsmatt pa klimatprestanda) fran persontransporter
ar lagre for personer med funktionsnedsattning jamfort med Gvriga, Figur 2-21.
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CO2 fran persontransporter (gram per person och dag)
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Figur 2-21 CO,-emissioner fran persontransporter per person och dag. Kalla: Trivectors bearbetning av
RVU Sverige 2011-2015. Figuren avser endast Kronobergs lan.

Folkhalsa och funktionsnedséattning
Fysisk aktivitet i minuter fran transporter ar nagot lagre for personer med funkt-
ionsnedsattning jamfort med dvriga, Figur 2-22Figur 2-15. Den stora skillnaden
ar framforallt fran cykling. Skattningarna ar grova eftersom underlaget i resva-
neundersokningar &r vanskligt for tid.
Aktiv mobilitet, minuter per dag
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Figur 2-22 Minuter aktiv mobilitet per person och dag. Inklusive anslutningsresor till kollektivtrafik.
Kélla: Trivectors bearbetning av RVU Sverige 2011-2015. Figuren avser endast Krono-
bergs lan.

Slutsatser utifran funktionsnedsattning

Personer med funktionsnedsattning i Kronoberg reser betydligt mindre &n perso-
ner som inte har nagon funktionsnedsattning. Detta géller bade antal resor och
antal resta kilometrar. Jamfoért med personer utan funktionsnedsattningar gor per-
soner med funktionsnedsattningar fler antal resor och fler kilometrar till fots. Vi-
dare gor personer med funktionsnedsattningar nagot fler kilometrar med kollek-
tivtrafik.
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| tatorter innebéar resultaten att en stadsstruktur som mojliggor sa mycket gang
som mgjligt ar att foredra. Pa landsbygd bor andra typer av I6sningar studeras.
Aven tillgang till kollektivtrafik &r vasentligt for gruppen.

| dagslaget mojliggor dock inte resvaneundersokningar att olika typer av funkt-
ionsnedsattningar studeras pa en tillrackligt detaljerad geografisk niva. For att
planeringen av transportinfrastrukturen ska kunna anpassas till de behov som
olika funktionsnedsattningar kraver, behOver dataunderlaget bli béattre. Plane-
ringen bor &ven tillse att olika grupper av personer med funktionsnedsattningar
har mojlighet aktivt delta i planeringsprocesserna.

2.5 Etnicitet och socioekonomi

Sociala nyttor genom transportplaneringen

Ett jamlikhetsperspektiv i planering av transportinfrastruktur bor beakta diskri-
mineringsgrunderna. | de ovanstaende avsnitten behandlas de diskriminerings-
grunder som ar mojliga att beskriva genom resvaneundersékningar. Dessa &r kon,
alder och funktionsnedséttning. Etnisk tillhérighet samt religion eller annan tros-
uppfattning gar ej att analysera utifran resvaneundersokningar. Daremot &r det
mojligt att indirekt analysera etnisk tillhdrighet genom kunskap om fodelseland.
Sverige karakteriseras av en stark geografisk segregering utifran framforallt et-
nicitet och socioekonomi; variabler som dessutom samvarierar.

En fraga att stalla sig &r hur satsningar i transportinfrastruktur fordelas geogra-
fiskt och ger olika grupper av ménniskor olika forutsattningar. Ett satt att vardera
ar genom att beskriva sociala nyttor. | en storstadsutredning infoér Sverigefor-
handlingen bedémdes social nytta uppsta nar kollektivtrafiksatsningar planeras
och genomfors sa att de:

» skapar ett gemensamt rum och mojlighet att utveckla sociala relationer
mellan personer som tillhér samma eller olika grupper i samhallet

» skapar forutsattning for en fungerande arbetsmarknads- och skolregion

» genomkorsar och forbinder platser och stadsdelar

» binder samman omraden med olika identitet vilket ger manniskor mojlig-
heter till upplevelser och kunskap om andra omraden och manniskor

» bidrar till motesplatser, exempelvis genom stations och hallplatsmiljoer

» minskar behovet av privatbilism, som bidrar till uppdelning i staden

» sander ut signaler om att omraden och invanare ar prioriterade vilket kan
starka framtidstron och relationen mellan invanare och offentliga institut-
ioner.%?

Den sociala nyttan kan dkas genom att sammankoppla omradden dér invdnarna
relativt sett har 1agt socialt kapital” for att skapa forutsittningar for individer och
grupper fran dessa omraden att ta sig till arbete, andra aktiviteter och métesplat-
ser utanfor sitt omréade.

Det sociala kapitalet i ett omrade ar graden av tillit, bade mellan olika grupper av
méanniskor, och mellan samhéllsinstitutioner och grupper av ménniskor. Det

32 Trafikforvaltningen Stockholms lans landsting (2015) Utredning om storstadsutredningar infér Sverigefor-
handlingen.

3 ibid
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Overbryggande sociala kapitalet, det mellan olika grupper inom ett samhalle, an-
ses vara det viktigaste.

Omraden med generellt lagre socialt kapital & omraden som ar socioekonomiskt
svaga och har en hog andel invanare med utlandsk bakgrund. Socioekonomisk
utsatthet, etnisk exkludering och segregering &ar faktorer som samvarierar kraf-
tigt, likasa att etnisk variation okar nar andelen etniska svenskar minskar3*.

Kontentan &r att social nytta skapas genom infrastruktursatsningar i omraden
med hog etnisk diversitet och lag socioekonomisk status. Framforallt tva index
samt ohalsotal anvands for att méta detta. Etnicitet ar inte mojligt att analysera
utifran officiell statistik. Den narmsta indikatorn ar fodelseland. Tillganglighet
for utlandsfodda mats darfor genom ett diversitetsindex. FOr att méata socioeko-
nomisk status anvands ett socioekonomiskt index.

Nedanstaende avsnitt beskriver de olika indexen och en kartlaggning over hur
indexen fordelas i Kronoberg. Utifran den kartlaggningen kan fragan, hur sats-
ningar i fysisk infrastruktur fordelas geografiskt och ger olika grupper av ménni-
skor olika forutsattningar, besvaras. Att besvara fragan ligger dock inte inom ra-
men for denna nuldgesbeskrivning.

Risker for diskriminering i kollektivtrafiken

Inom kollektivtrafiken— som regionen ar huvudman for — aterfinns flera risker
for diskriminering pa grund av etnisk tillhérighet och religion (framforallt fram-
kallat av kladsel eller annan utsmyckning). Bemétande &r ett sarskilt viktigt fo-
kusomrade for atgarder som syftar till att forebygga risken att utsétta nagon for
diskriminering. Det finns exempel pa busschaufforer som véljer att inte stanna
pa en hallplats dar en person med invandrarbakgrund véntar, eller att samma per-
son blir misstrodd eller ifragasatt i kontakt med personal i kollektivtrafiken, ex-
empelvis i samband med biljettkop eller biljettkontroll. Biljettkontroller &r en si-
tuation dar stor risk for diskriminering foreligger och en situation som ocksa kan
bidra till att kollektivtrafiken upplevs som otrygg.

Liksom for dvriga grupper ar aven trygghet en viktig aspekt att arbeta med for
att minska risken for diskriminering pa grund av etnicitet eller religion. I kollek-
tivtrafiken géller aspekten framférallt nationella minoriteter som ar sarskilt ut-
satta i samhallet i 6vrigt. Otryggheten ar i manga fall en kombination av flera
faktorer, exempelvis hur miljoer ar utformade, hur mycket folk som ror sig i och
i anslutning till kollektivtrafiken och bemdétandet fran den personal som ar verk-
sam i kollektivtrafikens kundmiljoer.

Ytterligare brister som gor att kollektivtrafiken uppfattas som otrygg aterfinns
inom informations- och kommunikationssystem. Problemet &r snarare kopplat till
sprak an etnicitet, men atgarder som leder till att kollektivtrafiken kan anvandas
trots att resenaren inte forstar skriven eller talad svenska forbattrar forutsattning-
arna for manga potentiella resenarsgrupper.

34 Reardon, M., Dymén, C. (2015). Towards the just city: Addressing poverty and social exclusion in the Stock-
holm Region. Local Economy, 30:7, 838-856;

Harsman B (2006) Ethnic diversity and spatial segregation in the Stockholm region. UrbanStudies 43(8): 1341—
1364

Swedish National Board of Housing, Building and Planning (2010) Socialt hallbar stadsutveckling— en kun-
skapsoversikt (Regeringsuppdrag 1J2009/1746/1U). Karlskrona.
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Socialt utsatta omraden i Kronoberg

Forst och framst ar det relevant att beakta att personer med sémre forutsattningar
i storre utstrackning an andra paverkas negativt av transportinfrastrukturens bak-
sidor samtidigt som de drar mindre nytta av forbattringar i tillganglighet. Socio-
ekonomisk utsatthet, exkludering p.g.a. exempelvis etnicitet och geografisk seg-
regering ar faktorer som samvarierar kraftigt. Personer med sdmre forutsattningar
bor generellt i omraden som &ar socioekonomiskt svaga och har en hog andel in-
vanare med utldndsk bakgrund och en hog etnisk variation, alltsd att manniskor
fran flera etniska grupper bor i samma omrade. Detta géller framforallt i storsta-
der men ocksé i viss man i medelstora och mindre orter®. Ytterligare en aspekt
ar att omraden som &r socioekonomiskt svaga och dar andelen med utlandsk bak-
grund ar stor kan vara mer utsatta, eftersom diskriminering p.g.a. etnicitet kan
forekomma pa arbets- och bostadsmarknaden. Forskning fran Stockholm och
Uppsala visar exempelvis att diskriminering pa bostadsmarknaden forekom-
mer®,

Vidare tenderar ohalsotal att vara hoga i utsatta omraden. En viktig atgard i om-
raden med hoga ohélsotal kan exempelvis vara att forbattra kollektivtrafiken ef-
tersom det skapar mojligheter for friare val i livet, vilket i sin tur paverkar halsan
positivt®’.

Det ar dock viktigt att poangtera att omraden med hog andel invanare med ut-
landsk bakgrund inte i sig behdver vara utsatta. Tvartom kan en etnisk geografisk
koncentration, dar dina grannar ar familjemedlemmar eller fran samma etniska
grupp, bidra till ekonomiskt kapital men ocksa 6kat socialt kapital. Pa langre sikt
ar dock effekterna oklara. Det Overbryggande sociala kapitalet mellan manniskor
fran etniska minoriteter och etniska svenskar, samt mellan méanniskor fran et-
niska minoriteter och myndigheter kan dock forsvaras®, och dérmed bidra till
utsatthet.

Slutsatsen blir d&rfor att natverk inom en etnisk grupp ar viktiga men att natverk
mellan etniska grupper och etniska svenskar och samhallsinstitutioner &r viktiga
pa langre sikt for att ett samhélle ska 6ka den sociala hallbarheten.

Diversitetsindex

Diversitetsindexet ar baserat pa hur stor andel av befolkningen inom ett omrade
som ar utlandsfodd, och hur manga nationaliteter som finns representerade inom
omradet. Diversitetsindex beraknas genom att multiplicera andelen utlandsfodda
med antalet nationaliteter i ett omrade och sedan dividera produkten med lans-
medelvérdet. | Figur 2-23 visas den geografiska fordelningen av indexet i Kro-
noberg. Indexet ar geografiskt avgransat i sa kallade SAMS-omraden. SAMS ar

35 Winter, K. (2015) Sociala nyttor i Sverigeforhandlingen

Reardon, M., Dymén, C. (2015)

Lilja, E., & Pemer, M. (2010). Boendesegregation — orsaker och mekanismer. Engenomgang av aktuell forsk-
ning. I: Boverket, ed. Socialt hallbar stadsutveckling — en kunskapsoversikt (Appendix1). Karlskrona

36 Brama, A., Andersson, R., & Solid, D. (2006) Bostadsmarknadens institutioner och grindvakter i den etniskt
segmenterade staden — exemplen Stockholm och Uppsala. In: Integrationsverket, ed. Rapport Integration 2005
(Bilaga 1). Stockholm

87 Spérvag syd — tvarforbindelse for 6kad socialt kapital: Social konsekvensbeskrivning inom programstudie
Sparvéag syd. Trafikforvaltningen, Stockholm lans landsting. Version 0.8, 2015-05-19

38 Lilja, E., & Pemer, M. (2010).

Dymén, C., & Reardon, M. (2014). Ethnic and social segregation in Botkyrka, Sweden (Appendix 7 of Annex 4
of the ESPON TiPSE Final Report). Luxembourg: ESPON
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en rikstackande omradesindelning som skapades 1994 i samarbete med kommu-
nerna. SAMS bygger i de stérre kommunerna pa kommunens delomradesindel-
ning (NYKO), och i de mindre kommunerna pa valdistrikt.

Hoga indexvarden, alltsa omraden med hdg andel utlandsfédda och manga re-
presenterade nationaliteter, aterfinns framforallt i tatorter, Figur 2-23.

}

Diversitetsindex

I uoooit saknas
Lagsta 20%
20-40%

"N J Il «©-60%
{ I s0-s0%
A \ I +o0sta 20 %
20 30 40 Storre tatort
Km

© OpenstreetMap (and) contributors, CC-BY-SA

Figur 2-23 Diversitetsindex i Kronoberg®.

Utover diversitetsindexet som kan anvandas till att studera den geografiska till-
gangligheten hos utlandsfodda i Kronoberg, sammanfattas har nedan en ny studie
fran Trafikanalys*®, dar de behov och erfarenheter som utlandsfodda har med
avseende pa transportsystemet i ett svenskt perspektiv har kartlagts. Generellt
konstaterar utlandsfodda att trafiken pa manga satt fungerar battre an de ar vana
vid fran sina hemlander. Inte minst géller det personer som ar fodda utanfor
Europa som uppger att de inte ar vana vid ett sa valorganiserat och trafiksakert
transportsystem. Nagra forslag till atgarder som framkommit ur intervjuer med
utlandsfodda &r:

» Fler symboler. Som ny och om du inte kan engelska &r det for svart att
hitta. Flera sager att de forstar att det inte kan sta pa alla varldens sprak
men att det ar for fa symboler idag.

» Tydligare skyltat. Detta galler framforallt busshallplatser som flera tycker
ar svara att lokalisera nar det ar morkt ute. Har vill de se mer belysning
och tydligare skyltning.

» Belysning ar ndgonting som kommer upp vid flera tillfallen, bade nar det
galler tdg och nar det galler buss pa vinterhalvaret. Det ar svarare att hitta
ratt vid byten i morkret. Aven fler bés efterfragas déa flera menar att de
fryser mycket nar de vantar pa ett tag eller en buss.

39 Dataunderlaget avser aret 2015
40 Trafikanalys (2016:14) Migration, invandring och framtida transportpolitik
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» Att bussarna gar oftare pa natten. Denna punkt instammer flera inrikes
fodda i ocksa. Dock har fler av de intervjuade utrikesfodda arbeten som
kraver att de aker tidiga morgnar och sena kvéllar (arbetar i kassa pa mat-
affar, pa restaurang, som frukostvardinna, eller som skraddare) &n de in-
rikes fodda. Vidare framkommer det att den gruppen inte i samma ut-
strackning har korkort eller tillgang till bil och darfor paverkas gruppen
utrikesfodda av langa vantetider tidiga morgnar och sena kvallar mer.

» Flera patalar att det borde finnas fler vakter som haller ordning pa stékiga
personer (onyktra personer och plankare med flera).

Socioekonomiskt index

Forutom diversitetsindexet ar aven det socioekonomiska indexet ett matt pa ut-
satthet. Det socioekonomiska indexet ar baserat pa tre faktorer — andel forvarvs-
arbetande, andel utan gymnasial utbildning och andel med ekonomiskt bistand.
Varje omrade tilldelas en poang inom varje faktor enligt Tabell 2-1.

Tabell 2-1 Socioekonomiskt index.

Socioekonomiskt 1 poang

index

Arbete Omradet tillhér de 20 %  Omradet tillhor inte nd-  Omradet tillhor de 20 %
av omradena i Krono- got av omradena med av omradena i Krono-
berg med storst andel storst eller minst andel  berg med minst andel
forvarvsarbetande. forvarvsarbetande. forvarvsarbetande.

Utbildning Omradet tillhor de 20 %  Omradet tillhor inte nd-  Omradet tillhor de 20 %
av omradena i Krono- got av omradena med av omradena i Krono-

berg med storst andel in- storst eller minst andel ~ berg med minst andel in-
vanare med gymnasial  invanare med gymnasial vanare med gymnasial

examen. examen examen.

Ekonomiskt Omrédet tillhér de 20 %  Omradet tillnor inte nd-  Omradet tillhér de 20 %

bistand av omradena i Krono- got av omréddena med av omradena i Krono-
berg med minst andel in- storst eller minst andel ~ berg med storst andel in-
vanare med ekonomiskt invanare med ekono- vénare med ekonomiskt
bistand. miskt bistand. bistand.

Omradenas sammanvagda socioekonomiska index erhalls genom att summera
poangen inom de tre faktorerna. Omradenas socioekonomiska index kommer att
variera mellan 3 — 9, dar ett 1agt varde innebar att omradet i jamfcrelse med 6v-
riga delar av Kronoberg har hog sysselsattningsgrad, hog utbildningsniva och
liten andel invanare med ekonomiskt bistand, medan ett hogt varde innebér det
motsatta. | Figur 2-24 visas den geografiska fordelningen av indexet.

Det socioekonomiska indexet sammanfaller relativt val med diversitetsindexet.
Socioekonomisk utsatthet aterfinns dock i storre utstrackning i bade tatorter och
pa landsbygd, medan koncentrationer av utlandsfodda snarare aterfinns i tatorter.
De mest socialt utsatta omradena aterfinns i, och pa landsbygd utanfor, tatorterna
Lammhult, Lessebo, Tingsryd, Stromsnasbruk och Brads. Aven vissa landsbyg-
der i véstra och 6stra Kronoberg &r socioekonomiskt utsatta.



33

Trivector Traffic

o) ': Rottne "
o 4
. Lagan Alvesta P 7(\5 Viixjo
W G
T 2 N el
Vet o

Ingelstad 5‘

¢

% }" .
-
b é!mmm
»
SocioskonomieKt index
- I Uoootsainas
s
‘N i .
¢
» A —§
10 20 30 40 ]t

@ 5
-— Km

© OpenSreetMap (and) contnbutors, CC-BY-SA

Figur 2-24 Socioekonomiskt index i Kronoberg*!.

Ohalsa

Ytterligare en indikator pa utsatthet ar ohalsa. Studie efter studie pavisar vikten
av fysisk aktivitet for ett friskt liv med god livskvalitet, och lagre nivaer av 6ver-
vikt och fetma. Nationellt har andelen 6verviktiga (BMI> 30) okat fran 11 till 14
% enbart mellan aren 2004 och 2015%. De nationella folkhdlsorekommendation-
erna for fysisk aktivitet anger att vuxna bor réra pa sig aktivt minst 150 minuter
I veckan, detta for att minska riskerna for bland annat hjart- och kérlsjukdomar,
fetma, diabetes typ 2 och vissa typer av cancer. Barn behdver &nnu mer, ca 60
minuter aktiv rorelse per dag*®. Genom resan till och fran skola, arbete eller andra
arenden kan hela, eller en del, av den daglig aktiva rorelsen uppnas om resan gors
som fotgéangare eller cyklist. Aven resor med kollektivtrafik bidrar till aktiv mo-
bilitet.

En stor del av befolkningen nar inte upp till de rekommenderade nivaerna av
fysisk aktivitet. Folkhalsomyndigheten bedomer baserat pa ett antal datakallor
att ungefar halva den vuxna befolkningen nar den rekommenderade fysiska akti-
vitetsnivan for att uppratthalla en god hélsa.

Ohalsotal definieras i Figur 2-25 som genomsnittligt antal utbetalda dagar med
sjukpenning* per invanare inom ett SAMS-omrade. Higa ohélsotal aterfinns i
flera av de storre tatorterna samt pa landshygder.

41 Dataunderlaget avser aret 2015

42 Folkhalsomyndigheten (2015). Overvikt och fetma

43 Folkhalsomyndigheten, 2011. Rekommendationer for fysisk aktivitet

44 Inkl. arbetsskadesjukpenning, rehabiliteringspenning, aktivitets- och sjukersattning fran socialférsakringen
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Figur 2-25 Ohalsotal i Kronoberg*.

Sarskilt utsatta omraden

| Figur 2-26 nedan visas de omraden i Kronoberg som har forhallandevis lag
socioekonomisk status och dessutom hdgt ohalsotal och/eller hogt diversitetstal.
Dessa omraden ar sadana dar det finns forhojd risk for utsatthet och utanforskap.
Intressant att notera ar att de potentiellt mest utsatta omradena, de roda, aterfinns
utanfor tatorterna.
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Figur 2-26 Sarskilt utsatta omraden®.

Slutsatser utifran etnicitet och socioekonomi

2.5 beskriver hur etnicitet, socioekonomi och ohdlsa generellt bidrar till social
utsatthet. Ett jamlikhetsperspektiv i planering av transportinfrastruktur bor efter-
strdva att forbéattra tillgangligheten, och minimera negativa folkhélsoeffekter, for
utsatta grupper av manniskor. Utgangspunkten &r att personer med samre forut-
sattningar i storre utstrackning an andra paverkas negativt av transportinfrastruk-
turens baksidor samtidigt som de drar mindre nytta av forbattringar i tillgéanglig-
het.

Att forbattra tillgangligheten for socialt utsatta grupper/omraden bor fokusera pa
att 0ka det sociala kapitalet, vilket genererar en social nytta. For Kronoberg re-
kommenderas féljande:

» Planering av transportinfrastruktur bor efterstréva att aktivt bidra till att
kollektiv-, gdng-, och cykelatgarder genomfors i socioekonomiskt utsatta
omraden (se Figur 2-24).

» Med syftet att bidra till att minska den geografiska ojamlikheten och 6ka
tillgangligheten i utsatta omraden bor resurser for transportinfrastruktur
fordelas enligt en princip dar en storre andel (i forhallande till befolk-
ningen i omradet) tilldelas socioekonomiskt utsatta omraden och framfor-
allt de sarskilt utsatta omradena (se Figur 2-26), jamfort med socioekono-
miskt starka omraden.

» Planering av transportinfrastruktur bor beakta att utrikesfodda oftare (gél-
ler generellt i ett svenskt perspektiv) har arbeten som kraver att de aker
tidiga morgnar och sena kvéllar (arbetar i kassa pa mataffar, pa restaurang,
som frukostvérdinna, eller som skraddare) an de inrikes fodda. Vidare
framkommer det att den gruppen inte i samma utstrackning har korkort
eller tillgang till bil och darfor paverkas gruppen utrikesfédda av langa
vantetider tidiga morgnar och sena kvallar mer. Den specifika situationen
i Kronoberg behdver dock studeras mer.

» Planering av transportinfrastruktur bor bidra till att 6ka den fysiska akti-
viteten for framforallt omraden med hdga ohélsotal (se Figur 2-25).

» Planeringen bor beakta de resurssvagare gruppernas mojlighet att aktivt
delta i planeringsprocesserna.

2.6 Stad och land

Idag talas det alltmer om polariseringen i samhallet mellan det vi vardagligt kal-
lar ”stad och land”. Det finns ett behov av att hitta transportlésningar som hante-
rar olika lands- och glesbygders tillganglighet, mobilitet och hallbarhet. 2016
gjorde Trivector en kunskapssammanstéllning pa uppdrag at Trafikverket om
tillganglighet och mobilitet pa landsbygd. Stad och land definieras i Trivectors
kunskapssammanstallning utifran Jordbruksverkets definitioner. Samtidigt an-
vands ocksa benamningen landsbygder for att betona landsbygdens heterogeni-
tet.

Jordbruksverket delar in Sveriges kommuner i fyra regiontyper: storstadsomra-
den, stadsomraden, landsbygd och gles landsbygd. Definitionerna ar kopplade
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till pendlingsménster och befolkningstathet. 33 kommuner i Sverige &r glesa
landsbygdskommuner och 164 &r landsbygdskommuner. Detta motsvarar 34 pro-
cent av den totala befolkningen. 1 Kronobergs lan klassas alla kommuner utom
stadsomradeskommunen Véxjé som landsbygdskommuner enligt Jordbruksver-
kets definition. Fragestallningen ar darmed hogst relevant for lanet.

En analys av landsbygdernas och stadernas resvanor gors utifran Jordbruksver-
kets indelning av kommunerna for data fran nationella resvaneundersokningen,
RVU Sverige 2011-2014. Det konstateras att ungefar lika stor andel av invanarna
i stads- och landsbygdskommunerna reser dagligen och antalet resor som genom-
fors per dag ar ungefar desamma. Daremot &r stadsinvanarnas resor i genomsnitt
langre och tar langre tid att genomfara vilket i viss man beror pa att en betydligt
storre andel av landsbygdsbornas resor &r mycket korta (kortare an 3 km).

Det finns tydliga skillnader i hur resorna genomfors (se Figur 2-27, Figur 2-28,
Figur 2-29, Tabell 2-2). Mest markant ar i vilken utstrdckning och for vilket
arende bil och kollektivtrafik anvands. Bil ar det vanligaste fardséattet oavsett vil-
ken kommuntyp som studeras, men anvands av invanarna i landsbygdskommu-
nerna i betydligt strre utstrackning an av invanarna i stadskommunerna. Méan
gor en storre del av resorna med bil som fardmedel men skillnaden mellan mén
och kvinnor &r mindre pa landsbygd an i stader. Exempelvis ar andelen bilresor
storre bland kvinnor som &r bosatta i landsbygdskommuner &n bland méan som ar
bosatta i stadskommuner.

Bilresorna gors i ungefar samma syfte i landsbygderna som i staderna, ungefar
en tredjedel av bilresorna &r arbets- eller skolpendling och ungefar lika stor andel
ar fritidsresor. En stor skillnad ar dock att 21% av resorna pa landsbygd gors med
bil och &r kortare an 3 km, medan motsvarande siffra i stader ar 14%.

En tydlig skillnad noteras nar kollektivtrafiken studeras — i stadskommunerna ar
det vanligaste arendet vid kollektivtrafikresor arbete eller studier, men andelen
av resorna som gors i andra drenden ar betydande. | landsbygderna &r det en
mycket liten andel av kollektivtrafikresorna som gors i annat syfte &n att ta sig
till eller fran arbetsplatsen eller skolan.

Kollektivtrafikens andel av det totala resandet &r betydligt storre i stadskommu-
nerna an i landsbygdskommunerna. I landsbygderna blir kollektivtrafikandelen
markbar forst vid relativt langa reslangder. | savél stad som landsbygd anvands
kollektivtrafik i stor utstradckning av den yngre befolkningen. | stadskommunerna
ar det dock aven en betydande andel av de aldre invanarna som ocksa anvéander
kollektivtrafiken. | landsbygdskommunerna &r det en mycket liten andel av re-
sorna bland befolkningen i aldern 25-64 ar som gors med kollektiva fardmedel
och bland invanare som &r aldre an 64 ar ar kollektivtrafikandelen nastan forsum-
bar. Skillnader mellan kénen noteras ocksa — i staderna utgor kollektivtrafik fard-
medel vid en storre andel av kvinnornas resor &n av mannens, i landsbygderna &ar
kollektivtrafikandelen ungefér densamma bland mén som bland kvinnor.

Cykel som férdsatt &r andelsmassigt ungefar lika stort i stads- och landsbygds-
kommuner nér man ser till antalet resor. Daremot finns skillnader mellan cykel-
resornas drenden. | stadskommunerna &r en betydande del av cykelresorna ar-
bets- eller skolpendling. Motsvarande andel ar betydligt mindre i landsbygderna,
samtidigt som cykel i hégre utstrackning anvands for fritidsresor.
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Avstands- och fardmedelsfordelning i stadskommuner under
vardagar
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Figur 2-27 Andel av resorna som gors av invanare i stadskommuner med olika fardmedel och med
olika avstand. N=56 176. Trivectors bearbetning av data fran RVU Sverige 2011-2014 i Tri-
vector Rapport 2019:93.

Avstands- och fardmedelsfordelning i landsbygdskommuner
under vardagar
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Figur 2-28 Andel av resorna som gors av invanare i landsbygdskommuner med olika fardmedel och
med olika avstand. N=15 897. Trivectors bearbetning av data frAn RVU Sverige 2011-2014 i
Trivector Rapport 2019:93.
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Tabell 2-2 Reslangd och restid beroende pa kén och beroende pa om bostaden ar lokaliserad i en
stads- eller landsbygdskommun. Nyan=7 913-27 710, Nkyinna=7 997—28 486,
N16-24=1 385-5 799, N5.64=9 003—34 745, Ngs.gs=3 799—11 034. Trivectors bearbetning av
data frdn RVU Sverige 2011-2014 i Trivector Rapport 2019:93.

Genomsnittlig Genomsnittlig Genomsnittlig ~ Genomsnittlig
reslangd per reslangd per dag restid perresa  restid per dag
resa (km) (km) (min) (min)
Stadskommun 16,7 46,7 27 74
Man 19,2 52,9 28 77
Kvinna 14,2 40,4 25 73
16-24 ar 14,8 40,5 28 77
25-64 ar 18,9 57,3 27 83
65-84 ar 13,8 31,0 28 63
Landsbygdskommun 16,2 44,8 25 69
Man 18,6 51,5 26 73
Kvinna 13,8 38,0 23 64
16-24 ar 22,3 58,2 31 81
25-64 ar 17,6 53,7 25 75
65-84 ar 13,6 29,9 26 57
Andel bilresor beroende Andel bilresor N
pa bostadslan beroende pa bostadsléan A
Landsbygdskommuner

42 % bilresor
54 % bilresor

[ 67 % bilresor

| 59% Bilresor
[ 65 % Bilresor
0 71 % Bilresor

Figur 2-29 Andel av vardagsresorna som gérs med bil som féardsatt. Den vanstra kartbilden visar ande-
len bland alla invanare i lanet, den hogra kartbilden endast bland de som &r bosatta i en
landsbygdskommun. Trivectors bearbetning av data frdn RVU Sverige 2011-2014 i Trivector
Rapport 2019:93.
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3. Slutsatser

Denna nulagesbeskrivning beskriver och analyserar systematiskt kunskap som
behovs for att kunna genomfora olika typer av konsekvensbedémningar utifran
jamstélldhet och jamlikhet i planeringen av transportinfrastruktur. Materialet ar
inte uttbmmande utan ska ses som en start i det arbetet.

En konsekvensbhedomning utifran jamlikhet och jamstalldhet bér som minst in-
nehalla foljande fem huvudmoment:

» Lagar, mal och strategier — en beskrivning av vilka lagar, mal och strate-
gier som konsekvensbedémningen ska bedémas mot

» Nul&gesbeskrivning - en beskrivning av nuldget for de grupper av manni-
skor som beddémningen géller

» Beddmningskriterier — kriterier som beddémningen ska géras mot

» Bedémning av foreslagna atgarder

» Uppfdljning

Nedan sammanfattas detta utifran den kunskap som presenteras i nulagesbeskriv-
ningen.

3.1 Lagar, mal och strategier

For jamstélldhet ar det framforallt de jamstalldhetspolitiska malen samt de trans-
portpolitiska malen som bor beaktas. For jamlikhet ar diskrimineringslagstift-
ningen, barnkonventionen och de nationella och regionala folkhalsomalen rele-
vanta att beakta (se Avsnitt 1.1). Satsningar pa infrastrukturen ska bidra till att
uppna dessa mal. Det &r viktigt att belysa att det inte enbart &r den fysiska trans-
portinfrastrukturen som ska bidra till malen, utan att &ven delaktighet i plane-
ringen och beslut som tas ar av vikt. De jamstalldhetspolitiska malen stipulerar
att kvinnor och man ska ha samma makt att paverka samhaéllet och sina liv. De
nationella och regionala folkhalsomalen stipulerar delaktighet och inflytande i
samhaéllet. Barnkonventionen séger att barn och ungdomar ska ges mojlighet att
utrycka sina asikter.

En relevant fraga ar hur och i vilken omfattning medborgare, intresseorganisat-
ioner, néringslivet (hadanefter bendmnda aktorer) och kommuner ska involveras
i den regionala planeringen och beslutsfattandet gallande transportinfrastruktur.
Kunskap om tillgédnglighetsbehov hos olika grupper av manniskor kan samlas in
genom resvaneundersokningar, men for att fa en djupare kunskap om varfor
resvanor ser ut som de gor kan ett aktivt deltagande fran relevanta aktorer vara
avgorande.

Oavsett hur olika aktorer involveras &r det viktigt att syftet med deltagandet de-
finieras. Ar syftet att regionala tjanstepersoner och beslutsfattare ska konsultera
kommuner och olika aktorer for att ta del av deras problembild kring tillgénglig-
het och transportinfrastruktur? Ar syftet att kommunerna och olika aktorer till-
sammans med regionala tjanstepersoner och beslutsfattare skapar en strategi for
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hur infrastrukturen ska kunna bidra till maluppfyllelse (sa kallat co-governance)?
Eller &r syftet att kommunerna och olika aktorer tilldelas en viss auktoritet att
tillsammans besluta om de atgarder som ska genomféras? Det senare kan exem-
pelvis genomfdras genom att kommuner och andra akttrer under en serie works-
hops definierar problemen, foreslar atgarder, prioriterar bland atgarderna, och
beslutar om en prioriteringsordning. Kopplat till projektet finns en tydlig budget
som alla maste forhalla sig till. Detta arbetssatt skulle kunna tillampas da exem-
pelvis atgardspotter i lanstransportplaner férdelas.

3.2 Nuléagesbeskrivning

Nuldgesbeskrivningen finns i kapitel 2. De grupper av manniskor som beskrivs
relaterar till kon, alder, funktionsnedséattning, socioekonomi, etnicitet och ohalsa.
Sammanfattningsvis kan ségas att:

>

Det finns systematiska skillnader mellan kvinnor och mén (i Kronoberg
och i Sverige generellt) nar det géller resvanor och darmed utslépp av
vaxthusgaser och aktiv mobilitet, attityder till bilanvandning, och repre-
sentation i beslutande organ. Kvinnor &r generellt underrepresenterade i
beslutande organ och har generellt varderingar och resvanor som &r mer
hallbara jamfort med man.

Det finns stora skillnader i resmonster da olika aldersgrupper jamfors. For
aldre kvinnor och méan, 6ver 65 ar, i Kronoberg &r resor kopplade till inkdp
och service de vanligaste. Den vanligaste resan for personer under 25 ar
och mellan 25 och 64 i Kronoberg ar kopplad till arbete och skola. Perso-
ner under 25 ar anvander kollektivtrafik, cykel och gang i storre utstrack-
ning an évriga grupper.

Kvinnor och mén med funktionsnedsattning i Kronoberg reser betydligt
mindre &n personer som inte har nagon funktionsnedsattning.
Utlandsfddda kvinnor och man har, i mindre utstrackning &n andra grup-
per, korkort eller tillgang till bil, och reser oftare tidigare morgnar och
sena kvallar. De paverkas darfor negativt av langa vantetider i kollektiv-
trafiken tidiga morgnar och sena kvallar.

Socialt utsatta grupper (ofta en kombination av socioekonomisk status och
etnicitet) paverkas i storre utstrackning an andra negativt av transportin-
frastrukturens baksidor (exempelvis olycksrisker, buller, dalig luft, bar-
ridreffekter, och bristande infrastruktur), samtidigt som de drar mindre
nytta av forbattringar i tillganglighet. | Kronoberg aterfinns omraden med
forhojd risk for social utsatthet och utanforskap framférallt utanfor tator-
terna.

Behov och forutsattningar for boende i stader/tatorter respektive pa lands-
och glesbygder &r ocksa viktiga att beakta i transportplaneringen. Resan-
det skiljer sig at mellan stad och land med ett stétte bilberoende pa lands-
bygden dven om det finns potential for 6kad resande med gang-, cykel-
och kollektivtrafik.

Aven om resmonster skiljer sig mellan olika grupper av manniskor i Kro-
noberg ar bilen fortfarande det vanligaste fardmedlet. Detta innebér att
invanarnas rorlighet och tillganglighet i forsta hand varit anpassat till bi-
len. Ur ett jamstélldhets- och jamlikhetsperspektiv kan sdgas att sats-
ningar pa framforallt kollektiv-, gang- och cykeltrafik framforallt gynnar
de grupper av manniskor som, jamfort med exempelvis medelalders man,
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inte har lika hog tillgang till bilen och inte heller varderar bilen lika hogt.
Séadana grupper é&r, enskilt och i kombination, kvinnor, socioekonomiskt
utsatta, yngre kvinnor och man, pojkar och flickor, och utlandsfédda per-
soner®’. Dessutom &r kollektivtrafik, samt gang- och cykeltrafik, klimat-
och miljévanligt och framjar den fysiska hélsan.

» Auvslutningsvis bor papekas att olika bakgrundsfaktorer hos manniskor
ofta samspelar. Intersektionalitet &r det begrepp som man anvander for att
tala om nér olika maktordningar samspelar. Normen i samhallet och sam-
hallsplaneringen &r i regel att vara man, i arbetsfor alder, medelklass och
vara fodd i Sverige. Ur ett intersektionellt perspektiv ar det ocksa relevant
att beakta hur olika bakgrundsfaktorer (eller maktordningar) samspelar,
exempelvis att beakta &ldre kvinnor, kvinnor med funktionsnedséttning,
utlandsfoédda kvinnor, ungdomar med funktionsnedsattning och sa vidare.
Den héar nulégesbeskrivningen bidrar med kunskapsunderlag vad géller
olika gruppers resande och varderingar i ett transportsammanhang. Data
fran resvaneundersokningar presenteras uppdelat pa kon, alder och funkt-
ionsnedséttning medan vi for andra grupper inte har information om re-
sandet. Data fran resvaneundersokningar medger i regel inte heller att ana-
lyseras gors utifran en nedbrytning pd manga undergrupper. Andra kun-
skapsbaser ar ocksa viktiga.

3.3 Bedbmningskriterier

Kriterierna som bedémningen gérs mot kan formuleras pa manga olika satt. For
en konsekvensbedomning av transportinfrastrukturen utifran jamstalldhet och
jamlikhet bor kriterierna svara mot olika gruppers behov av tillganglighet till ar-
bete (betalt och obetalt), service, och rekreation. De grupper som med befintliga
data, i framforallt resvaneundersokningar, ar méjliga att beskriva, pa en tillrack-
ligt detaljerad geografisk niva, ar kon, alder och funktionsnedséttning (se Avsnit-
ten 2.2, 2.3 och 2.4). For att analysera grupper kopplade till socioekonomi, etni-
citet och ohalsa beh6vs annan data. Eftersom grupper med avseende pa socioe-
konomi, etnicitet och ohélsa, generellt &r geografiskt segregerade behévs geogra-
fisk information. 1 Avsnitt 2.5 beskrivs hur dessa grupper fordelas geografiskt i
Kronoberg med hjalp av geografiska data fran SCB.

Med utgangspunkt i nulagesbeskrivningarna kan kriterier stallas upp som konse-
kvensbedémningarna boér métas mot. Rekommendationer for bedémningskrite-
rier presenteras i nulédgesbeskrivningen som slutsats-stycken efter Avsnitten 2.2,
2.3 och 2.4 och 2.5. Kriterierna bor, forutom att spegla olika gruppers behov av
tillganglighet, dven spegla i vilken omfattning och hur olika grupper av méanni-
skor har haft mgjlighet att delta i de olika planeringsprocesserna. Kunskapen idag
ar relativt god med avseende pa kvinnors och mans mojlighet att delta i och pa-
verka planeringsprocesser kopplade till transportinfrastrukturen, daremot &r kun-
skapen bristfallig vad géller andra gruppers deltagande, exempelvis med avse-
ende pa etnicitet och socioekonomi. Generellt kan dock ségas att resursstarka
grupper tenderar att fa sin rost hord i storre utstrackning.

47 Trivector. (2013:52). Metod for jamstéalldhetskonsekvensbedémning av lansplanen 2014-2025 i Stockholms
lan
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3.4 Bedbmning och uppféljning

Konsekvensbeddmningen gors genom att de uppsatta kriterierna bedéms. Be-
démningarna kan vara till nytta vid upprattande av exempelvis lanstransportpla-
ner, och prioriteringar av atgarder i regionala cykelstrategier och trafikforsorj-
ningsprogram. Det ar viktigt att bedémningarna och uppféljningen av bedém-
ningarna ses som ett kontinuerligt arbete. Konsekvensbeddémningen som troligt-
vis beskrivs i en rapport bor anvéndas som ett underlag for fortsatt arbete, ett
levande dokument.

Ett exempel kan vara en bedémning av hur olika infrastrukturlosningar paverkar
omraden med olika grupper av manniskor, eller hur resurser for transportinfra-
struktur fordelas i olika omraden. En generell slutsats &r att resurssvaga omraden
tenderar att forfordelas. Om det visar sig att socialt utsatta omraden forfordelas,
blir en relevant uppfdljning att djupdyka i dessa omradena for att studera hur
infrastruktursatsningar skulle kunna bidra till att 6ka det sociala kapitalet och
tillgangligheten for utsatta grupper av manniskor.

| det dagliga standigt pagaende arbetet med att inkludera jamstélldhet och jam-
likhetsperspektiv i transportplaneringen i Kronoberg kan det vara lampligt att
utga fran samma principiella struktur, 3H-modellen, som anvénds for nulagesbe-
skrivningen. 3H-modellen &r framtagen av Trivector och syftar till att medvetan-
degora och strukturera hur olika gruppers forutsattningar, varderingar och prio-
riteringar beaktas i planeringen och utformningen av transportsystemet. | Figur
6 ar det kvinnor och man som exemplifieras, men &ven andra grupper gar att
resonera kring med stod av 3H-modellens foljande delar:

» Hur olika grupper reser (handen). For “handen” kan analys goras till
exempel baserat pa uppgifter om resmonster i regionen, fardmedelsval
och arendetyper fran en resvaneundersokning, uppgifter om dagbefolk-
ning for att veta var olika grupper arbetar samt uppgifter om var service
finns i regionen. Vad som exakt undersoks beror pa fragestallningen.

» Vad olika grupper tycker &r viktigt vid utformning av transportsy-
stemet (hjartat). For "hjartat” kan utgangspunkten vara undersdkningar
om olika gruppers upplevelse av kollektivtrafiken (t ex fran Kollektivtra-
fikbarometern), paneler eller dialoggrupper dar representanter fran rese-
nérerna medverkar eller inventeringar av hur kollektivtrafiken ar utfor-
mad och fungerar (t ex vad galler tillganglighet, trygghet, palitlighet) till-
sammans med kunskap om vad olika grupper tycker ar viktigt.

» Hur vi inkluderar olika gruppers forutsattningar och varderingar i
beslutsfattande (hjarnan). For ’hjarnan” handlar analysen om att kart-
ldgga hur beslutsprocessen ser ut och hur olika grupper &r delaktiga i
denna och blir lyssnade pa — hela vagen fran formuleringen av problemen
och framtagningen av olika alternativ pa losningar till faststallande av
plan.
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Hjérna
Vilket inflytande har méan och
kvinnor pa beslut?

Hjérta
Vilka varderingar har
man och kvinnor?

Hand(ling)

Hur reser man och
kvinnor?

Figur 3-1 3H-modellen kan anvandas som modell for att strukturera olika gruppers (kvinnor och man i
det hér fallet) forutsattningar, varderingar och prioriteringar kopplat till kollektivtrafiken.






