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Forord

Detta examensarbete ar den avslutande uppgiften i min utbildning Civilingenjor Arkitektur med
inriktning Stadsbyggnad vid Luled Tekniska Universitet. Det ar resultatet av mina fem ar i
Lulea och allt jag har studerat och lart mig under dessa ar. Social hallbarhet ar inte alltid en
sjalvklar del i stads- eller trafikplanering, varfor jag valde att lagga fokus pa det i mitt
examensarbete.  Fragestallningen och arbetet har utarbetats tillsammans med
trafikkonsultforetaget Trivector Traffic i Lund. Examensarbetet motsvarar 30 hogskolepoang
och har genomforts under hésten 2019.

Under arbetets gang har jag fatt hjalp av manga olika personer som alla har hjalpt mig framat
och som bidragit till att jag idag ar klar med mitt exjobb. Jag vill rikta ett stort tack till er. Mina
handledare, Charlotta Johansson pa Luled Tekniska Universitet och Hanna Wennberg pa
Trivector, vilka har varit stottepelare och bollplank genom hela arbetet och har hjalpt mig styra
ratt. Alla kollegor pa Trivector i Lund har dven varit till stor hjalp, bade med expertkonsultation
i mitt arbete, synpunkter och goda rad om livet i allméanhet. Speciellt tack till Lena Smidfelt
Rosqvist for granskning och till Olivia Dahlholm pa Trivector i Goteborg for hjalp med
datainsamling.

Slutligen vill jag rikta ett stort tack till mina fantastiska studentkollegor som varit pa Trivector
samtidigt som jag: Nike, Reed, Lovisa och Oliver. Tack for alla langfikor, skratt, diskussioner
och for att ni hjélpt mig genom dimman vi kallar exjobb.

Lund, januari 2020

Hanna Malm




Sammanfattning

Det transportsystem vi har idag ar till stor del uppbyggt kring bilen, vilket har blivit
problematiskt av miljomassiga skal. Men &ven ur bland annat jamstalldhetssynpunkt, framst
eftersom man kor och ager bil i storre utstrackning. Kvinnor reser statistiskt sett mer hallbart,
sa ett hallbart transportsystem ar i manga avseenden lika med ett jamstallt transportsystem. Det
finns &ven skillnader i attityd mot miljovénliga trafikslag mellan kvinnor och mén, dar kvinnor
ar mer positiva till atgarder for miljon. | detta examensarbete har tesen om huruvida
jamstalldhet bland beslutsfattare har betydelse for beslut om hallbar transport i kommuner
testats. Arbetet har undersokt om det finns ett samband mellan operationalisering av mal om
hallbar transport och representation i kommunfullméaktige (KF), kommunstyrelse (KS) och
namnder med ansvar for transport, bade bland alla ledaméter samt i presidiet
(ordférandeposter).

Arbetet har bestatt av en litteraturstudie, en kvalitativ studie samt en kvantitativ studie. Den
kvalitativa studien har bestdtt av granskning av tre utvalda kommuner i form av
dokumentgranskning samt intervjuer med tjanstepersoner pa kommunerna. Luled kommun,
Orebro kommun och Malmé stad valdes att granska framst baserat pa deras aktiva arbete med
jamstalldhet och hallbar transport. Utifran granskningen framgar det att ekologisk hallbarhet
namns i nastan alla dokument och det ar generellt ett stort fokus pa mal och atgarder for okad
hallbarhet. Koppling till jamstalldhet ar inte lika tydlig eller frekvent, men finns i enstaka fall.

Utifran litteraturgranskningen och den kvalitativa studien kunde fyra omraden identifieras som
senare analyserades statistiskt i den kvantitativa studien: hastighet, parkering for bil, drift och
underhall for oskyddade trafikanter samt investeringar i cykelinfrastruktur. Omradena valdes
dels for att det finns attitydskillnader mellan kvinnor och mén samt att omradena kan kopplas
till hallbar transport. Data samlades in for alla Sveriges kommuner, dels om representation i
kommunala beslutsorgan 2011 och 2015 samt olika matt for kommuners operationalisering av
mal om hallbar transport kopplat till de fyra omradena. Dessa data anvandes for att genomfara
sa kallade y>-tester for att avgéra om det finns ett samband mellan representation och beslut om
hallbar transport.

Resultat fran insamling av representationsdata visar pa en tydlig manlig dominans, bade bland
alla ledamater och i presidiet. I genomsnitt har alla Sveriges kommuner under 40 % kvinnor
bland alla ledaméter i KF, KS och ndmnder med ansvar for transport 2011 och 2015. Det tyder
pa en skev fordelning av makt mellan kvinnor och man.

De statistiska analyserna visade inga tydliga indikationer pa att det finns ett samband mellan
operationalisering av mal och representation, varken bland alla ledamoter eller i presidiet. Det
tyder pa att det inte ar den fysiska representationen som paverkar, utan snarare de normer och
varderingar som rader som paverkar beslut om hallbar transport. Den maskulina normen ar
dominerande i transportbranschen, delvis pa grund av den nu bekréftade manliga dominansen
bland kommunala beslutsfattare. Att férdndra den maskulina normen inom trafikplanering &r
av storsta vikt, for ett mer hallbart trafiksystem. Att lata den feminina och maskulina normen,
och kvinnors och mans asikter, ta lika stor plats i beslutsfattande om transportplanering ar
nodvandigt for att i storre utstrackning an idag mojliggora ett hallbart transportsystem.



Abstract

Our transport system is to a large extent planned with prioritization of the car, which has
become problematic from an environmental perspective. It is also problematic from a gender
equality point of view, mainly because men drive and own car to a larger extent. Women’s
travel behaviour is statistically more sustainable. This means that a sustainable transport system
in many aspects are equal to a gender equal transport system. There are also differences in
attitudes regarding sustainability between women and men where women tend to be more
positive towards actions for increased sustainability. This master thesis investigates whether
there is a link between operationalization of goals regarding sustainable transport and
representation of women in municipal council, boards and committees, both among all
members as well as chairpersons.

The study has consisted of a literature review, a qualitative and a quantitative study. The
qualitative study involved document review and interviews of Luled, Orebro and Malmo
municipalities. These municipalities were chosen based on their active work with gender
equality and sustainable transport. The review showed a clear focus on ecological sustainability
both regarding goals and actions in the transport system. The connection between gender
equality and transport is limited in the documents.

Based on the literature review and the qualitative study four areas was identified: speed, parking
for cars, maintenance for pedestrians and cyclists and investments in infrastructure for cyclists.
These were chosen based on the differences in women’s and men’s attitudes towards the areas,
as well as the fact that all areas can be connected to sustainable transport. These areas were
used in the statistical analysis. Information about women’s representation in Swedish municipal
decision-making bodies for 2011 and 2015 was collected as well as information regarding
municipal operationalization of goals about the four areas. With this information a statistical
analysis was conducted, in the form of Xz-test, to determine if there is a link between women’s
representation and decisions about sustainable transport.

The information about representation in municipal decision-making bodies shows a clear male
domination, both among all members and chairpersons. All Swedish municipalities had in
average below 40 % women among all members in council, boards and committees in 2011 and
2015. This indicates an uneven distribution of power between women and men.

The statistical analysis shows no clear indications of a link between decisions about sustainable
transport and women’s representation, neither among all members nor chairpersons. Instead
there are indications that it is not the physical representation that affects, but rather the norms
and values that has an impact on decisions about sustainable transport. The masculine norm is
dominating the transport industry, which partly is due to the confirmed male dominance among
municipal decision-makers. To change the masculine norm in the transport industry is of highest
importance in order to obtain a more sustainable transport system. To value the feminine and
masculine norms, as well as women’s and men’s opinions, equally is necessary in order to
obtain a higher level of sustainability regarding transport.
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1 Inledning

Vart samhalle och transportsystem &r idag till stor del uppbyggt kring bilen vilket har blivit
problematiskt av miljémassiga skél, men aven ur andra, daribland jamstalldhetsperspektiv.
Statistiskt satt kor och dger man bil i storre utstrackning an kvinnor och bilen &r i de flesta fall
prioriterad framfor andra trafikslag vilket blir fordelaktigt for man (ex Smidfelt Rosqvist, 2019
& Trafikanalys, 2019). Det finns manga anledningar till denna utveckling och prioritering, men
en av dem kan antas vara att det &r historiskt sett man som har haft makten i samhallet och
darmed varit de som format det samhélle vi har idag (Larsson & Jalakas, 2014). Detta har gjort
att transportsystemet till stor del bygger pa manliga varderingar (Winslott Hiselius et al.,
2019a). Under de senaste 10-20 aren barjar vi se en forandring inom transportsektorn. En
forandring som innebar fler kvinnor i beslutsfattande positioner, ett storre fokus pa
klimatanpassning av transportsektorn samt integrering av jamstalldhetsperspektivet i
transportplaneringen. Forandringen pagar fortfarande, for vi ar langt ifran klara. Forskning visar
att kvinnor statistiskt sett reser mer hallbart an man, vilket betyder att miljo- och
jamstalldhetsfragan gynnar och gynnas av varandra i stor utstrackning (Kronsell, Smidfelt
Rosqvist & Winslott Hiselius, 2015).

Sedan 2001 finns jamstalldhet med som ett transportpolitiskt mal som sager att
”[t]ransportsystemet ska vara jamstallt, det vill sdga likvérdigt svara mot kvinnors respektive
maéns transportbehov” (Prop. 2008/09:93). Det innebar att alla aktérer inom transportsystemet
ska verka for ett mer jamstallt transportsystem. En viktig aktor i detta arbete & kommunerna,
som har stor makt hur transportsystemet utvecklas. Manga kommuner har idag 6vergripande
mal om jamstalldhet och hallbarhet for transportsektorn, men malen stannar ofta vid att bara
vara visioner och leder sallan till konkreta atgarder som faktiskt leder till ett mer hallbart och
jamstallt transportsystem (Gil Sola, 2014). Hallbarhet ar ett frekvent anvant ord i kommuners
styrande dokument, men det gléms ofta bort att begreppet rymmer mer an ekologisk hallbarhet.
Begreppet hallbarhet innefattar tre lika viktiga dimensioner: ekologisk, social och ekonomisk
hallbarhet och handlar i stort om att tillgodose vara behov inom ekosystemens begransningar.
Ekologisk hallbarhet handlar om ekosystemen och klimatet, ekonomisk hallbarhet behandlar
hantering av resurser och social hallbarhet handlar till stor del om individens behov, réttigheter
och skyldigheter (Brundtland, 1987). | social hallbarhet ingar jamstélldhet och jamlikhet som
bada handlar om manniskors lika vérde, rattigheter och skyldigheter. Trots vikten av social
hallbarhet, faller det ofta bort nar det kommer till beslutsfattande och konkreta atgarder, mycket
pa grund av det ingenjorsperspektiv som praglat transportplaneringen menar Levin et al. (2016).
Gil Sol4 (2014) lyfter &ven fram okunskap och nedprioritering av “mjuka fragor” samt den
strukturella genusordningen i samhéllet som paverkar politiken och beslutsfattandet.

Undersokningar visar att kvinnor och méan har olika vérderingar och attityder mot olika atgarder
i trafiken, framfor allt nar det kommer till atgarder for okad trafiksakerhet eller minskad
miljopaverkan (Berklow & Mansson, 2018). En majlig 16sning kan darfor vara att forsoka andra
pa den radande konsmaktsordningen i samhallet, som idag ar 6vervagande manlig, genom att
inkludera fler kvinnor i beslutsfattande. Det finns inte mycket forskning om denna fraga, men
tesen om att representation paverkar hallbarhetsarbetet i kommuner har nyligen provats i
forskning. | studien i fraga undersokte Winslott Hiselius et al. (2019b) ett eventuellt samband
mellan kommuners hallbarhetsarbete och representation av kvinnor i kommuners beslutande
organ, speciellt med fokus pa trafikrelaterade namnder. Denna studie visade dock inte pa nagot
direkt samband. En mdjlig forklaring till utfallet som diskuteras i artikeln &r att representation
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inte har sa stor paverkan nar mal och strategier formuleras, eftersom vi har ett nationellt arbete
och nationella mal om jamstalldhet i samhéllet och i transportsektorn. Det diskuteras dven att
det inte ar den fysiska representationen av kvinnor och man som paverkar hallbarhetsarbetet,
utan de normer som rader. Som forslag pa vidare forskning foreslar de att istallet undersoka
representation bland de som har makten, alltsa de i det sd kallade presidiet, det vill sdga
ordférandeposter. De skriver aven att mer forskning behdvs pa sambandet mellan
representation och de beslut som fattas i transportplanering, alltsa vilka konkreta atgarder de
uppsatta malen leder till. Detta examensarbete utgar delvis fran denna studie.

2 Syfte och fragestallning
Syftet med examensarbetet &r att undersoka hur kommuner arbetar med jamstalldhet och
hallbarhet inom transportsektorn, mer specifikt hur kommuners mal om jamstalldhet och
hallbara transporter omsétts till konkreta atgarder och om det har nagot samband med
representation.

Malet med examensarbetet ar att ta reda pa om det finns ett eller flera objektiva matt pa hur val
en kommun har lyckats omsétta sina mal om hallbara transporter till konkreta atgarder och om
det finns en koppling till representation av kvinnor bland alla ledaméter samt i presidiet, det
vill sdga ordférandeposter, i kommunfullméktige, kommunstyrelse och trafikrelaterade
namnder. For att uppna detta kravs en forstaelse for hur kommuner arbetar med mal om
jamstélldhet och hallbarhet och hur olika faktorer paverkar utfallet av konkreta atgarder och om
detta kan matas med objektiva matt. Den tidigare forskning som namnts undersokte strategier
och mal i dokument. | detta examensarbete ska fokus istéllet vara pa operationaliserade mal om
hallbara transporter, det vill sdga omsattning av mal till konkreta atgarder.

Den dvergripande fragestéllningen for examensarbetet ar

Hur val 6vergripande transportmal om jamstalldhet och hallbarhet omsatts till konkreta
atgarder och om det har ett samband med representation.

De underliggande fragestallningarna, for att ytterligare specificera arbetet ar

e Kan ett eller flera matt identifieras pa hur val en kommun uppfyller sina mal om
jamstalldhet och hallbara transporter pa en operativ niva?

e Finns det ett samband mellan representation av alla ledaméter samt i ledande
positioner i kommunfullméktige, kommunstyrelse och namnder med ansvar for
transport, med uppfylinad av mal om jamstalldhet och hallbarhet inom transport?

2.1 Avgransningar
Studien omfattar endast svenska kommuner, da det ansags mest relevant utifran studiens syfte.
Arbetet har dven avgransats till strategisk planering pa en operativ niva, det vill sdga val av
atgarder, och inte pa detaljutformning av atgarden. Mal pa en strategisk niva har varit i fokus.
Den inledande kvalitativa studien begransades till tre kommuner for att mojliggora en djupare
granskning. Den kvantitativa studien har inkluderat alla Sveriges 290 kommuner for att fa sa
bra statistiskt underlag som mojligt.

Arbetet har begransats till att endast behandla jamstalldhet som per definition & mellan kvinnor
och mén. Det finns flera anledningar till detta, d&r den framsta &r att majoriteten av den statistik
och forskning som finns galler endast kvinnor och man till skillnad fran andra kénsidentiteter.



Dessutom avser de nationella jamstalldhetspolitiska malen kvinnor och man. Vid planering av
ett inkluderande och jamlikt transportsystem ar det viktigt att ta hansyn till alla mé&nniskor. For
att gora detta arbete genomforbart har det avgransats till att endast avse jamstalldhet. Andra
grupper som tillnor begreppet jamlikhet, till exempel aldre, barn och funktionsvarierade, har
inte behandlats i detta arbete.

2.2 Disposition
1 Inledning

Ger en kort introduktion till det valda omradet for examensarbetet samt tidigare forskning detta
arbete till viss del grundar sig pa.

2 Syfte och fragestallning

Beskriver syfte och mal med arbetet samt specificerar fragestallningar som ska besvaras i
studien. Aven arbetets avgransningar beskrivs i detta kapitel.

3 Metod och genomférande

Gar igenom arbetets upplagg och vetenskapliga metoder. Beskriver aven hur arbetet praktiskt
genomforts samt motivering till valda kommuner i den kvalitativa studien. Har beskrivs aven
hur all statistiska data som anvénts i den kvantitativa studien har inhdmtats samt hur den
statistiska analysen genomforts. Data och material som anvants i studien beskrivs mer utforligt
i kapitel 6 och ar delvis baserat pa den teori som presenteras i kapitel 4 och 5.

4 Begreppsforklaring
| detta kapitel beskrivs grundlaggande begrepp som kommer anvandas vidare i rapporten.
5 Persontransporter i relation till jamstalldhet och hallbarhet

Sammanfattar resultatet av litteraturstudien och behandlar relevant teori som arbetet grundar
sig pa. | detta kapitel beskrivs forskningsgrundad teori kring omraden som é&r relevanta i denna
rapport. Bland annat beskrivs teori kring de valda omradena hastighet, drift och underhall for
oskyddade trafikanter och parkering. Valet baserades pa resultatet av den kvalitativa studien
och motiveras i kapitel 6.

6 Beskrivning av material och data

Allt material och insamlade data som anvénts i den kvalitativa och kvantitativa studien beskrivs.
Materialet till den kvalitativa studien ar de dokument som anvénts i granskningen av de tre
kommunerna. Data till den kvantitativa studien har inhamtats fran flera kéllor, vilka beskrivs i
kapitlet. Aven vilka frdgor som anvénts beskrivs. Dessutom motiveras de fyra omraden som
valts att undersoka med hanvisning till teori presenterad i kapitel 5.

7 Koppling mellan hallbar transport och jamstalldhet samt samband med representation

Beskriver resultatet av den granskning som genomforts, samt de analyser som gjorts. Kapitlet
ar uppdelat i tva delar, en del om den kvalitativa studien och en om den kvantitativa. | den forsta
delen sammanfattas resultatet av dokumentgranskning och intervjuer av tre utvalda kommuner.
Darefter beskrivs den analys som gjorts av granskningen. Baserat pa resultatet och analysen av
den kvalitativa studien har ett antal omraden och matt valts ut att analysera vidare i den
kvantitativa studien. Dessa omraden och matt beskrivs och motiveras i delen om den



kvantitativa studien. Dérefter beskrivs resultatet av den statistiska analys som gjorts av samband
mellan representation och hallbarhetsmatt, presenterat i tabeller och diagram. Slutligen
analyseras resultaten.

8 Diskussion och slutsats

Har diskuteras resultatet och analysen av arbetet samt besvarar fragestéllningarna for arbetet.
Metoden diskuteras, slutsatser dras och forslag pa fortsatt forskning ges.

9 Referenser

Alla kallor som anvants i arbetet listas.

3 Metod och genomférande

3.1 Metodik

Detta examensarbete har genomforts i tre delar, en kvalitativ och en kvantitativ studie samt en
litteraturstudie. Arbetet inleddes med litteraturstudie som genomfordes parallellt med de tva
andra delarna. | litteraturstudien inhdmtades relevant kunskap som kom att fungera som
baskunskap inom det valda forskningsomradet. Huvuddelen inleddes med en kvalitativ studie i
form av dokumentgranskning med stod av intervjuer. Resultatet fran denna kvalitativa studie
lag sedan till grund for den kvantitativa studien som bestod av insamling och analys av data.
Upplagget pa arbetet sammanfattas i bildform i figur 1.

- Kvantitativ

Val av kommuner | Identifiering av
objektiva matt

Dokumentgranskning |

Datainsamling ‘

Intervjuer | Statistisk analys ‘

Litteraturstudie

Figur 1. Konceptuell sammanfattning av arbetets metodik.

De valda metoderna och utférandet diskuteras i kapitel 8.1 dar det bland annat reflekteras dver
hur val metoderna har hjalpt uppfylla syftet for studien och hur genomférandet har fungerat.
Dessutom diskuteras metodvalet i relation till begreppen validitet och reliabilitet som enkelt
sammanfattat handlar om huruvida undersékningen méter det avsedda och om studien &r
palitlig.

3.2 Litteraturstudie
En viktig kunskapsbas i detta examensarbete har varit litteraturstudien som genomforts
parallellt med de bada andra metoderna. Syftet med litteraturstudien var att samla relevant och
aktuell forskning och teori kring de &mnen som behandlas i studien. En méngd olika typer av
litteratur har anvénts, bland annat vetenskapliga artiklar, bocker, och rapporter. Vid l&sning av
litteraturen har ett kritiskt forhallningssatt anvants for att kontrollera saklighets- och



objektivitetskrav (Ejvegard, 2009, s. 71). Detta diskuteras vidare i kap 8.1. | den kvalitativa
delen har styrande dokument for respektive kommun granskats, sasom Oversiktsplan,
trafikstrategi, parkeringspolicy och liknande.

Styrande dokument for kommuner har hittats via sokning pa respektive kommuns hemsida.
Vetenskapliga artiklar har hittats via sokningar i databaserna Scopus och Google Scholar.
Sokningar efter rapporter har aven genomforts pa myndigheters hemsidor, bland annat Statens
vag- och transportforskningsinstitut (VTI) och Trafikverket. Utdver det har ny litteratur hittats
genom att folja hanvisningskedijor fran last litteratur det vill séga att lasa referenslistan pa lasta
artiklar, som sedan har sokts upp via sokmotorn Google eller nagon av databaserna.

I databaserna har sokningar genomforts bland annat med foljande nyckelord: ”jamstilldhet”,

bl 2

“trafik”, “trafikplanering”, “trafiksékerhet”, “hastighet”, “parkering”, “transport”, “gender
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equality”, ”parking”, ’climate change” och “sustainability”.

3.3 Kvalitativ studie

3.3.1 Metod

Den kvalitativa delen paborjandes efter en inledande litteraturgenomgang och resultatet fran
dessa lag sedan till grund for den efterfoljande kvantitativa delen. En kvalitativ metod innebéar
att datainsamling och analys sker parallellt samt att undersoka, i detta fall, hur kommuner
arbetar och varfor (NE.se, 2019a). Undersokningen gick ut pa dokumentgranskning samt
intervjuer med tjanstepersoner pa tre utvalda kommuner. Malet var att identifiera hur
kommuner arbetar med mal om jamstélldhet och hallbarhet, vilka likheter och skillnader som
finns och vad som kan indikera pa ett lyckat arbete samt hur olika faktorer paverkar utfallet av
konkreta atgarder. Den kvalitativa delen inneh6ll dven intervjuer med experter inom omradet,
for att ytterligare fa kunskap och input om vad som kan var mojliga matt att undersoka vidare.
Den kvalitativa studien har likheter med litteraturstudien, med skillnaden att har granskades
kommunala styrdokument istéllet for forskningsrapporter.

3.3.2 Genomforande

Den kvalitativa delen av studien avgrénsades till att granska och intervjua tre kommuner, for
att kunna fa en detaljerad undersokning under den begransade tid som fanns. For att fa ut sa
mycket som mojligt av granskningen och intervjuerna valdes tre kommuner som &r aktiva i sitt
arbete med jamstélldhet och hallbarhet. Ett flertal kommuner identifierades som majliga att
granska. Faktorer som paverkade det slutliga valet var bland annat geografisk plats och invanare
i kommunen for att f en s& bra spridning som mojligt. Valet foll darfor pa Lule&, Orebro och
Malmo vilket gor den geografiska spridningen stor samt att bade tatorter och kommuner &r olika
stora, har olika antal invanare och olika geografiska forutsattningar.

De granskade dokumenten skiljer sig nagot at mellan de olika kommunerna, mest pa grund av
olika struktur pa styrande dokument inom respektive kommun. Granskningen inleddes med
oversiktsplan, trafikstrategi och parkeringsnorm, samt andra relevanta dokument som
hastighetsplan och sa vidare. Dokumenten hittades via respektive kommuns hemsida. |
granskningen lag fokus pa de omraden som inledningsvis valts baserades pa intervjuer med
experter inom omradet: jamstélldhet, hastighet och parkering. Efter hand lades ytterligare tva
omraden till: drift och underhdll for oskyddade trafikanter samt investeringar i
cykelinfrastruktur. Granskningen gick ut pa att ta reda pa om och hur kommunen beskriver
atgarder och mal kring de valda fokusomradena, for att kunna identifiera om faktorer kopplat
till ett specifikt omrade kan anvandas som matt i den kvantitativa delen.
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Intervjupersonerna skulle vara tjanstepersoner involverade i trafikplanering pa strategisk niva,
helst med insyn i bade jamstalldhetsarbetet samt trafikplaneringen. De valda tjanstepersonerna
kontaktades via mail med kort information om exjobbet, vad jag ville fa ut av intervjun samt en
fraga om de hade tid for en telefon- eller Skypeintervju. I nagot fall var den initialt kontaktade
personen inte ratt person for min intervju, men da blev jag vidarebefordrad till ratt person.
Mellan en och tva tjanstepersoner har intervjuats fran varje kommun, antingen i samma intervju
eller vid olika tillfallen. 1 ngot fall har ytterligare tjanstepersoner kontaktats via mail for svar
pa kortare fragor. Valet att genomfora intervjuerna via telefon eller Skype berodde pa flera
anledningar, déribland begrénsade ekonomiska och tidsmassiga resurser samt av miljoskal.

Infor intervjuerna hade relevanta dokument fran kommunerna granskats, vilka delvis anvandes
som utgangspunkt vid intervjuerna. Vissa fragor var desamma for alla tre kommuner och vissa
var specifika baserat pa kommunens dokument, strategi eller liknande. Tanken var fran borjan
att gora en strukturerad intervju utifran ett antal fragor formulerade innan intervjun, for att
lattare komma igang med intervjun samt sakerstélla att jag fick de svar jag ville ha. Under
intervjuernas gang blev det dock att jag delvis anpassade fragorna efter de svar jag fick, till
exempel om svaret pa en fraga integrerades i svaret pa en annan. Jag kom dven pa foljdfragor
samt nya fragor som jag stallde och darfor blev intervjuerna semi-strukturerade. Detta innebar
att intervjuerna hade en lag grad av strukturering som gjorde att intervjupersonen fick stort
utrymme att svara med egna ord (Patel & Davidsson, 2019), vilket var det jag stravade efter.
Fragorna vid intervjuerna var lite olika formulerade, jag stallde dels 6ppna fragor om hur de
gor vissa saker eller vilken strategi de har, for att se om jag fick samma svar av
tjanstepersonerna som jag kunnat utlasa i dokumenten. Jag stéllde dven mer specifika fragor
med formuleringar som: ’jag har tolkat detta sahér, hur stéller du dig till det?”.

Under varje intervju fordes anteckningar av vad tjanstepersonerna sa och direkt efter varje
intervju sammanstélldes svaren mer utforligt. Nar alla intervjuer var klara sokte jag samband
mellan de tre kommunerna om tillvagagangssatt fér mal om jamstalldhet och hallbarhet och
bade likheter och skillnader hittades. Resultatet fran bade dokumentgranskningen och
intervjuerna med tj&nstepersoner beskrivs i kapitel 7.1.

| den kvalitativa delen har &ven intervjuer med experter ingatt, framfor allt med Ovriga
medarbetare pa Trivectors kontor i Lund, men dven nagon extern expert. Dessa intervjuer har
varit ostrukturerade och mer varit som diskussioner snarare an intervjuer.

3.4 Kvantitativ studie

3.4.1 Metod
Baserat pa resultatet i den kvalitativa delen genomfordes den kvantitativa delen. Malet var att
med hjalp av den kvalitativa delen och litteraturstudien, identifiera ett antal objektiva matt som
kunde anvéndas for att analysera en kommuns arbete med hallbar transport i relation till
jamstalld representation. Matten beskriver operationalisering av mal om hallbar transport, det
vill sdga omsittning av mal till konkreta atgarder. En kvantitativ metod gar ut pa att samla in
och sammanstalla data statistiskt for att sedan analysera den (NE.se, 2019b). Bade primar- och
sekundardata samlades in for de objektiva matten. Primardata ar data som samlas in for forsta
gangen och sekundéardata ar data som samlats in tidigare (Dahlstrom, 2000, s 23). | analysen
soktes samband mellan de utvalda matten och representation av kvinnor i kommunala
beslutsfattande organ med ansvar for transportfragor. De kommunala beslutsorganen i fraga var
kommunfullmaktige, kommunstyrelse samt namnder med ansvar for transportfragor. Tva typer



av representation anvéndes, dels representation bland alla ledamoter samt i ordférandeposter,
det sa kallade presidiet.

De statistiska analyserna genomfordes i datorprogrammet SPSS Statistics som ar ett program
for olika typer av statistiska analyser. Metoden som anvéndes for de statistiska analyserna var
sé kallade y?-test (chi-tvd). Virdet pa y2 indikerar pa sannolikheten att det inte finns ett statistiskt
samband mellan de undersokta variablerna (Eliasson, 2013, s. 94). Ett hogt virde pa ¥ innebar
stor sannolikhet att det inte finns nagot statistiskt samband mellan variablerna, medan ett lagt
tal indikerar att ett statistiskt samband kan finnas. Vardena har jamforts mot 5 % och 10 %
signifikansniva, vilket kan beskrivas som felmarginalen eller sannolikheten att resultatet ar fel
(NE, u.d.a.).

3.4.2 Genomfdrande

Baserat pa den kvalitativa delen samt litteraturstudien identifierades ett antal omraden for vilka
statistiska data insamlades for att analyseras och anvédndas for att soka samband med
representation. Omradena valdes dven baserat pa att kvinnor och mans attityder skiljer sig at.
Information om kvinnor respektive mans attityder till olika omraden i transportsystemet samt
hallbarhet har framst hamtats fran tva undersokningar; Trafikverkets trafiksakerhetsenkét
(Berklow & Mansson, 2018) och en undersokning av allméanhetens attityd om klimatet
genomford pa uppdrag av Naturvardsverket (Gullers Grupp, 2018). De valda omradena blev
darmed hastighet, parkering, drift och underhall for oskyddade trafikanter samt satsningar pa
cykelinfrastruktur.

For att hitta statistiska data om kommuners arbete inom de valda omradena soktes olika
undersokningar upp som handlar om kommuners arbete med transporter, speciellt med fokus
pa héllbara transporter. Aven databaser och hemsidor med statistisk information om kommuner
anvandes. Kallorna hittades framst efter tips fran experter som intervjuades i den kvalitativa
studien, och nagra hittades via egna sokningar pa internet. De kallor som hittades och som
anvandes var databasen Kolada, undersékningarna SHIFT 2019 och Kritik pa teknik 2016 samt
Trafikverkets indikator 10. Dessa undersokningar och databaser beskrivs mer utforligt i kapitel
6. Insamlingen fokuserade framst pa insamling av sekundardata, alltsa sammanstallningar i
olika undersokningar.

Statistiken fran Kolada har hamtats via verktyget fri sokning pa kolada.se dar alla nyckeltal
listas. Listan har gatts igenom och data for relevanta nyckeltal har valts ut, laddats ner och sedan
sammanstallts. All data hdmtades ungefar samtidigt under hosten 2019 och galler data for 2017
och 2018. Resultatet fran undersokningen Kritik pa teknik 2016 ar sammanfattad i en rapport
som ar fritt tillganglig, dér data till denna undersékning hamtats (SKL, 2016). For SHIFT 2019
finns ocksa en rapport, men i den presenteras inte resultaten for varje kommun (Neergaard &
Evanth, 2019). Data fran denna undersokning har hamtats fran interna dokument som Trivector
har tillhandahallit men som inte ar for spridning. Detsamma géller data fran Trafikverkets
utvardering av indikator 10 dar Trivector fatt tillgang till all data fran Trafikverket till tidigare
studier. Utifran dessa undersokningar har specifika fragor valts ut som varit relevanta for denna
studie, vilka beskrivs vidare i kapitel 6.2. Aven data om lokala trafikforeskrifter (LTF) gallande
hastighetssédnkningar for varje kommun har samlats in och sammanstéllts. Alla LTF finns
samlade pa webbplatsen Svensk Trafikforeskriftsamling ((STFS) Transportstyrelsen, 2019) dar
information om antal LTF for varje kommun har hamtats fran och sedan sammanstllts



manuellt. Efter insamling av statistik om LTF visade det sig att den inte kunde anvandas som
matt i den statistiska analysen, se vidare diskussion i kap 6.2.2.

Den data for representation som anvants i denna studie har samlats in som priméardata av
Trivector dels i samband med forskningsstudien genomférd av Winslott Hiselius et al. (2019b)
samt till denna studie. Det &r data for representation i presidiet som inhamtats specifikt for detta
arbete. Representationsdata for alla Sveriges kommuner har inhdmtats, férutom for presidiet
dar data inte hittades for alla kommuner. For presidiet finns underlag om representation for 289
kommuner for kommunfullméktige (KF) och kommunstyrelse (KS) och 287 kommuner for
namnder. Den framsta kallan for informationen var Statistiska Centralbyran (SCB) eftersom
alla kommuner maste rapportera konsfordelning i KF och KS efter varje ar. Information om
konsfordelning i namnder har inhamtats fran kommuners hemsidor. Vilka namnder som finns i
kommuner samt deras ansvarsomrade skiljer sig at mellan kommuner. De ndmnder som
ansvarar for beslut om transportsektorn har inkluderats i datainsamlingen. N&mnderna har
identifierats utifran information pa kommunernas hemsidor. For representation av alla
ledamater har ordinarie ledaméter inkluderats och for presidiet har bade ordférande och vice
ordféranden inkluderats. Data om representation fran 2011 och 2015 har anvants i denna studie,
vilket &r efter valen 2010 och 2014. Aren for representation valdes utifran det datamaterial som
hittats om de valda matten. Hansyn har dven tagits till ett visst time-lag som ofta finns mellan
beslut och genomforande. De undersékningar som anvants som underlag till datainsamlingen
ar tidigast fran 2014, vilket kan anta spegla de beslut som togs under mandatperioden mellan
2010 och 2014 och motsvarar alltsa representationen 2011. Andra undersokningar som anvénts
ar fran 2019 och kan antas spegla beslut som togs bade efter valet 2010 och 2014. Detta beror
pa att det att det tar ett tag fran att beslutet har fattats till att det faktiskt utfors och far effekt.
For vissa beslut och atgarder kan det finnas langre time-lag &n en mandatperiod som har anvéants
i denna studie. Dock anses de tva valda perioderna ha storst samband med de matt som valts.
Pa grund av undersokningarnas olika genomforandedatum gar inte alla matt att jamféra med
representation fran bada aren. Matt fran Trafikverkets indikator 10 ar fran 2014, vilket innebar
att dessa matt endast gar att soka samband med representation under 2011. For de dvriga
kéllorna, SHIFT, Kritik pa teknik och Kolada, kan representation fran bada aren anvéandas.

For de statistiska analyserna har programmet SPSS anvénts. Innan data fordes in i programmet
hade det sammanstéllts och ordnats i Excel for att sedan enkelt kunna kopieras 6ver i SPSS. All
data for de valda matten lades in i SPSS och namngavs och kategoriserades utifran vilken typ
av data som avsags. | datamaterialet fanns bade nominal- och intervallvariabler (Eliasson, 2013,
s. 38). Nominalvariabler ar sadana som inte gar att rangordna. Intervallvariabler kan anta alla
varden mellan hogsta och lagsta och kan darmed bade rangordnas och jamforas. Data for
representation lades &ven in i programmet. Dessutom gjordes nya variabler fér representation
som delade upp kommunerna i tre grupper, en grupp for andel kvinnor under 40 %, en med
jamstalld representation det vill sdga mellan 40-60 % kvinnor samt en med andel kvinnor éver
60 %. Det var sedan dessa variabler som anvandes i analyserna for att soka samband. Data for
representation i presidiet delades upp i tva grupper, utan respektive med kvinnor i presidiet.

Nar alla data var inlagd och kategoriserad i SPSS kunde analyserna paborjas. Varje matt
analyserades relativt de nya variablerna for representation for varje beslutande organ. Det
resulterade i sex varden pa 2 for varje matt, forutom for matten fran Trafikverkets indikator 10
som endast jimfordes med representation for 2011 och dirmed resulterade i tre viirden pa x°.
Vérdena jamfordes mot signifikansniva 5 respektive 10 %. 5 % &r en niva dar man med
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tillrackligt hog sakerhet kan séga att det finns ett statistiskt samband och att det inte beror pa
slumpen. 10 % &r inte lika sakert, men har &nda anvants i detta arbete for att fa fram fler mojliga
samband. Samband med signifikansniva 10 % ska ses som att det finns tendenser till samband,
snarare an ett faktiskt samband. | resultaten skiljs vardena for de olika signifikansnivaerna at
och analyseras olika. Vid tolkning av virdet pa  ar det viktigt att ta hansyn till om det finns
ett orsakssamband, sa kallat kausalt samband, mellan hogt varde pa matten och hog andel
kvinnor (NE, u.d.b.). Virdet pa 2 visar endast om det finns ett statistiskt samband mellan vardet
pa mattet och representation, inte hur sambandet ser ut. Ett statistiskt samband kan sakna
orsakssamband, vilket innebar att tva relaterade handelser kan bero pa en tredje handelse.
Huruvida de samband som de statistiska analyserna visar endast ar statistiska, eller aven
kausala, kraver analys av de enskilda vérdena och férdelningen av svar for de olika
representationsgrupperna. Fordelning av svar har dven det erhallits genom analyser i SPSS.
Vérdena behdver analyseras i relation till hypotesen om att hogre andel kvinnor i de kommunala
beslutsorganen leder till hogre varde pa hallbarhetsmatten. Medelvarde och frekvens pa svaren
for de olika grupperna, som ska analyseras for att avgora sambandet, finns i tabell 7 och 8
respektive 10 och 11.

4 Begreppsforklaring

Som ett inledande teorikapitel beskrivs har de grundlaggande begrepp som anvands vidare i
arbetet. Inom alla amnen ar det viktigt med grundlaggande kunskap och forstaelse kring de
begrepp och det @mne som diskuteras. Detta & om nagot speciellt viktigt inom omradet
jamstalldhet och genus eftersom de pa manga satt ar komplicerade omraden.

4.1 Hallbarhet och transport

Hallbar utveckling definieras utifran Brundtlandsrapporten som en utveckling som
tillfredsstéller dagens behov utan att &ventyra kommande generationers mojligheter att
tillfredsstalla sina behov (Brundtland, 1987). Begreppet hallbarhet innehaller tre delar,
ekologisk, social och ekonomisk, som likvardigt ska styra utvecklingen i énskvérd riktning.
Ekologisk hallbarhet handlar om jordens ekosystem, klimat, biologisk mangfald med mera, och
kan sdgas sétta granserna for vad planeten klarar av. Det innebér att social och ekonomisk
héllbarhet maste uppnas inom gransen for den ekologiska hallbarheten (ibid.).

Ekonomisk hallbarhet handlar om hushallning och anvandning av resurser (Brundtland, 1987).
Till exempel kan ekonomisk utveckling anvandas for att uppna ekologisk och social hallbarhet
samtidigt som den ekonomiska utvecklingen inte far ske pa bekostnad av den ekologiska eller
sociala hallbarheten. Social hallbarhet &r ett brett begrepp som innefattar manga sociala
aspekter, daribland rattvis och jamlik tillgang till tjanster och samhallet, ratt till
sjdlvbestdmmande och mojlighet till sjalvstandighet (Wimark, 2017). Jamstalldhet och
jamlikhet hor till den sociala hallbarheten och handlar om att alla méanniskor, oavsett kon
(jamstalldhet) eller alder, etnicitet, sexuell laggning och sa vidare (jamlikhet) ska ha samma
rattigheter att forma sina egna liv (Larsson & Jalakas, 2014).

Transport kan kopplas till alla tre hallbarhetsperspektiven (Kronsell, Smidfelt Rosqvist &
Winslott Hiselius, 2016). Transportsystemet paverkar och paverkas av den ekonomiska
utvecklingen. Ratt utformat kan transportsystemet bidra till en storre social hallbarhet genom
att ge lika forutsattningar for alla. Samtidigt har de flesta transportsatt mer eller mindre stor
paverkan pa miljon som paverkar den ekologiska hallbarheten.



Statistik sammanfattad och analyserad av Naturvardsverket (2018) visar att en tredjedel av
Sveriges totala utslapp av véxthusgaser kommer fran transporter. 93 % av utslappen fran
transportsektorn kommer fran véagtrafiken, dar den storsta delen, 67 %, kommer fran
personbilar. Samma rapport visar att utslapp fran personbilar har minskat de senaste 1015 aren.
Minskningen forklaras till stor del av forandrad bransleanvandning och hogre
bransleeffektivitet, eftersom det totala trafikarbetet, det vill sdiga méngden trafik, har 6kat. Detta
tyder pa att personbilstrafiken ar ett viktigt omrade att satsa pa for att minska var negativa
klimatpaverkan.

4.2 Genus, kdn och jamstalldhet

Att forsta skillnaden mellan kon och genus &r av stor vikt i diskussioner kring jamstalldhet och
skillnader mellan kvinnor och méan, kvinnligt och manligt. Kén har med var biologi att gora,
alltsa fysiska skillnader som beror pa vilket kon man har (Larsson & Jalakas, 2014). Genus
handlar inte bara om kroppar, utan snarare det sociala konet. Begreppet innefattar var
uppfattning om vad som &r kvinnligt och manligt och behéver nédvéndigtvis inte vara kopplat
till vart biologiska kon (Hirdman, 2003). Winslott Hiselius et al. (2019a) drar i rapporten
Jamstélldhetens betydelse for transportsystemets utveckling slutsatsen att kvinnor inte
nodvandigtvis har feminina varderingar. Alla manniskor uppfostras enligt de radande
konskodade normerna i samhallet, men vi paverkas aven av normer och varderingar fran annat
hall genom till exempel utbildning och arbete. Eftersom transportbranschen ar sa starkt
genomsyrad av maskulina normer paverkar det alla i branschen, oavsett kon.

Genom att anvanda oss av ett genusperspektiv kan vi beskriva relationerna mellan kvinnor och
man och forsta hur ojamstélldhet uppstar och paverkar oss (Larsson & Jalakas, 2014). Hirdman
(2003) forklarar underordningen av den kvinnliga normen och bevarandet av den ordningen
med begreppet genussystem. Det bygger pa tva principer, dels sarhallande som innebér att
kvinnor och man &r olika och forvantas bete sig olika, dels 6ver- och underordning dar mannen
beskrivs som normen och kvinnor beskrivs i forhallande till mannen. Den genusordning som
idag rader, dar mannen ar normen, ar starkt férankrad i vart samhélle eftersom kvinnan genom
historien har forknippats med hemmet och den privata sfaren och mannen med det offentliga
(Larsson & Jalakas, 2014).

Jamstélldhet handlar om att dels om jamn kodnsférdelning, men lika mycket att uppmarksamma
och problematisera normer, varderingar och attityder som paverkar kvinnor och man (Winslott
Hiselius et al., 2019a). Att arbeta med jamstalldhet innebér att synliggéra och mata hur
forhallanden ser ut idag, samt att granska och problematisera vilka varderingar och normer som
paverkar hur forhallandena ser ut.

Jamstélldhet handlar om att &ndra pa den radande genusordningen i samhéllet och att alla
manniskor ar lika mycket varda och har samma rattigheter och skyldigheter (Larsson & Jalakas,
2014). Begreppen jamstalldhet och jamlikhet forvéxlas ofta, vilket ar latt hant for de bada
handlar om manniskors lika vérde och rattigheter. Jamstalldhet fokuserar pa kvinnor och méan
medan jamlikhet inbegriper alla individer. Jamlikhet inkluderar alltsa jamstalldhet, savél som
sa mycket mer.

4.3 Representation
Representation handlar om fordelningen av kvinnor och mén i en grupp (Sveriges Kommuner
och Landsting (SKL), 2013a). Alla manniskor har olika erfarenheter och véarderar saker olika
beroende pa varierande omstandigheter och olika val som gors i livet. Det innebér att en
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heterogen grupp bidrar med ett storre kunskapsunderlag som i storre utstrackning speglar
samhallet i stort. JAmn representation &r i grunden en demokratifraga. Det forsta av Sveriges
sex jamstalldhetspolitiska delmalen handlar just om jamn fordelning av makt och inflytande
mellan kvinnor och man (Skr. 2016/17:10). Jamstalld representation & med andra ord en
demokratifraga.

Kronsell (2005) konstaterar att organisationer som historiskt sett varit dominerade av man, som
transportsektorn i stor utstrackning har varit, har maskulinitet blivit normen och styr i stor
utstrackning de beslut som fattas. Smidfelt Rosqvist (2019) reflekterar kring maktférdelningen
i riksdagen och poéngterar att beslut som till stor del lett fram till det ohallbara transportsystem
vi har idag har fattats da riksdagen bestatt av en majoritet man. Kronsell et al. (2015) konstaterar
vidare att den radande manliga normen kan vara ett problem i arbetet med att uppna ett hallbart
transportsystem pa grund av de statistiska skillnaderna som finns mellan kvinnor och man
géllande resebeteende. De drar slutsatsen att det krévs storre inkludering av kvinnor i
transportsektorn samtidigt som den manliga normen maste ifragasattas och forandras, for att
andra konsmaktsordningen och uppna en hallbar utveckling. Dessutom kravs en medvetenhet
om de skillnader som finns mellan kvinnliga och manliga normer fér att uppna ekologisk hallbar
utveckling. Det konstaterar Dymén, Andersson & Langlais (2013) som fann ett samband mellan
genusmedvetenhet och atgarder for att minska klimatpaverkan. Aven Winslott Hiselius et al.
(2019a) kunde se att representation tycktes paverka de hallbarhetsnormer som syns i policy-
dokument, men att representation inte specifikt kan relateras till hallbarhetsnormer. Winslott
Hiselius et al. konstaterar dven att det inte finns mycket forskning kring hur beslutsfattande gar
till och om kvinnor och méan faktiskt skulle besluta olika. Detta tyder pa att jamstalld
representation inte ar en ensam IGsning, utan det kravs ett brett spektrum av atgérder eftersom
systemet och maktfragan ar komplex. Larsson & Jalakas (2014) kritiserar tron pa representation
och menar dels att jamstalldhet inte bara ar en kvinnofraga, utan nagot alla oavsett kon maste
jobba med, och dels att jamstalldhet inte kommer automatiskt bara for att andelen kvinnor dkar.
De beskriver representation som ett kvantitativt forandringsarbete som maste kombineras med
kvalitativt arbete med att granska verksamheter och ifrdgasatta de rddande normerna. Att
jamstalld representation inte automatiskt leder till jamstalldhet beror till stor del pa att det inte
enbart ar de faktiska manniskorna i de beslutsfattande organen som péaverkar, utan snarare de
maskulina normer som rader (Gil Sola, 2014).

4.4 Jamstallt transportsystem

Jamstélldhet handlar om att alla manniskor, oavsett kon, ska ha samma mdojligheter att forma
sitt eget liv utan att begrénsas av stereotyper om vad kvinnor och man borde gora, vilket aven
géller for transportsystemet (Larsson & Jalakas, 2014). Ett jamstéllt transportsystem handlar
inte om att alla kvinnor och mén ska resa exakt likadant. Det handlar snarare om att alla, oavsett
kon, ska ha samma tillganglighet till transportsystemet. Jamstalldhetsarbete syftar aven till att
uppna ett jamnt forhallande mellan konen, att den feminina och maskulina normen ska varderas
lika (SKL, 2013a). Larsson & Jalakas menar att malet inte egentligen ar ett jamstallt
transportsystem eller jamstalld planering, utan att dessa ska anvandas som verktyg for att uppna
ett jamstallt samhélle.

Varfor just transportsystemet ar ett viktigt omrade att arbeta med for att uppna ett jamstallt
samhalle &r for att transporter ar en stor del av alla ménniskors vardag. Vi gor i genomsnitt 1,35
huvudresor per dag (Trafikanalys, 2017), vilket innebé&r att vi anvander transportsystemet i
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princip varje dag och hur det ar utformat paverkar vardagen i stor utstrackning. Och vardagen
utgor pa manga satt grunden for social hallbarhet (Larsson & Jalakas, 2014).

For att uppna ett jamstallt transportsystem kravs i forsta hand kunskap om vad jamstalldhet i
planeringen innebér och vilka konsekvenser det far (Larsson & Jalakas, 2014). Det kréavs dven
integrering av jamstalldhet och genusperspektiv i alla led av planering och beslutsfattande. Att
beskriva den verklighet vi har, de skillnader som finns och vad som borde férandras, till
exempel genom konsuppdelad statistik, ar viktigt. Har ar det dock viktigt att anvénda statistiken
for att visa pa den strukturella underordning som finns och inse att statistiken inte visar hur
kvinnor respektive man ar (ibid.). Det &r viktigt att ta hansyn till de skillnader som finns mellan
kvinnor och man, dock ska dessa inte styra utformningen helt eftersom det da finns risk att
dessa skillnader cementeras (Smidfelt Rosqvist, 2019). A andra sidan &r det problematiskt att
planera med ett framtida, jamstallt, samhalle som utgangspunkt eftersom man da riskerar att
bortse fran de olikheter som rader idag.

4.5 Kommunala beslutsorgan

Kommunernas politiska verksamhet styrs av kommunallagen (2017:725). En kommuns hdgsta
beslutande organ ar kommunfullmaktige (KF) som bestar av folkvalda politiker (SKL, 2019a).
KF tar bland annat beslut om kommunens inriktning och ekonomi, beslutar om den kommunala
forvaltningens organisation samt valjer ledamoter till kommunstyrelsen (KS) och ndmnder. KS
i sin tur leder och samordnar allt arbete inom kommunen och ansvarar for ekonomin i
kommunen. Vilka namnder som finns skiljer sig mellan kommuner da KF i varje kommun
bestammer vilka namnder som ska finnas. Varje namnd ansvarar for ett visst omrade, till
exempel miljonamnd, teknisk namnd, stadsbyggnadsnamnd och sa vidare. Namnderna ansvarar
for den 16pande verksamheten och genomfor beslut som fattats i KF.

5 Persontransporter i relation till jamstalldhet och hallbarhet

Som tidigare namnts har transportsystemet stor paverkan pa vart samhélle och huruvida det ar
jamstallt och hallbart. Genom att forandra vart gemensamma transportsystem och
transportvanor kan vi paverka utvecklingen mot ett mer jamstéllt och hallbart samhalle.
Satsningar pa trafiksdkerhet ar viktigt for okad jamstalldhet och jamlikhet i transportsystemet,
for att alla manniskor ska vaga anvanda transportsystemet. Trafikverket konstaterar i sin rapport
Analys av trafiksakerhetsutvecklingen 2018 (Trafikverket, 2019a), att det bland annat krévs
forbattrat underhall av gang- och cykelvagar, lagre hastighetsgranser och béttre
hastighetsefterlevnad samt hastighetssdkrade gang-, cykel- och mopedpassager (GCM-
passager) for att minska antalet allvarligt skadade bilister och cyklister.

| detta kapitel beskrivs teori och tidigare forskning kring ett antal utvalda omradena. De
omradena som framfor allt den kvantitativa studien baseras pa beskrivs i detta kapitel.
Motivering till varfor dessa omraden valts finns i kapitel 6.
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5.1 Nationella mal om jamstélldhet och hallbarhet

Det finns ett nationellt transportpolitiskt mal om ett jamstallt transportsystem som antogs 2001.
Processen infor detta mal borjade i en proposition 1993 (Prop 1993/94:147) dar man bestamde
att man ska anvanda sig av mainstreaming, eller jamstalldhetsintegrering, som arbetssatt for att
Oka jamstalldheten. Arbetsséttet innebar att jamstalldhetsperspektivet ska finnas med i alla
politikomraden och i hela ledet fran forslag och planering till beslut och konkreta atgérder. |
propositionen foreslas att jamstalldhetsmal ska preciseras inom olika omraden. | ett
slutbetankande fran Jamstalldhetsradet for transporter och IT (Jamit) (SOU 2001:44)
konstaterar man att transportsektorn &r en mansdominerad sektor och att kvinnors och méns
resmonster skiljer sig at. Aven har pratar man om mainstreaming som metod och foreslar ett
sjatte transportpolitiskt delmal for ett jamstallt transportsystem. Sa under hosten 2001 kom en
proposition (Prop 2001/02:20) dar ett sjatte delmal om ett jamstallt transportsystem har lagts
till de befintliga transportpolitiska malen. Delmaélet sdger att “transportsystemet [ska vara]
utformat sa att det svarar mot bade kvinnors och méans transportbehov. Kvinnor och mén skall
ges samma majligheter att paverka transportsystemets tillkomst, utformning och forvaltning
och deras varderingar skall tillmatas samma vikt . Under 2008 kom en ny proposition, Mal for
framtidens resor och transporter (Prop. 2008/09:93) dar en ny struktur for de transportpolitiska
malen presenterades. Istéllet for att ha sex delmal som tidigare, skulle de slas ihop till tva
jambordiga mal, ett funktionsmal — Tillgénglighet — och ett hansynsmal — Sakerhet, miljo och
héalsa.

Jamstéalldhet ingdr i tillganglighetsmalet och séger att “Transportsystemet ska vara jamstallt,
dvs. likvirdigt svar mot kvinnors respektive mdns transportbehov” (Prop. 2008/09:93).
Propositionen understryker dven vikten av att ett jamstéllt arbetssdtt genomsyrar hela
arbetsprocessen inom transportsektorn for att utjamna de raddande konsstrukturerna, dvs. att
implementera jamstalldhetsintegrering. Nagot som Svedberg (2011) noterar gallande malen &r
att man i propositionens évriga delar inte betonar jamstalldnet da man anvéander generella
uttryck, dvs. “konsneutrala” formuleringar. Hon konstaterar att tidigare genusréttsvetenskaplig
forskning visat att en formell konsneutral lagsstiftning kan vara problematisk da den kan fa
olika konsekvenser for kvinnor respektive man vid tillampning i en verklighet som inte ar
jamstélld. Dessutom finns det problematik kring begreppet “behov” som anvinds i
propositionen, som beskrivits tidigare i rapporten.

| de bada delmalen i propositionen fran 2008 finns &ven stort fokus pa ekologisk hallbarhet
(Prop. 2008/09:93). Till exempel sager tillganglighetsmalet att det ska skapas goda
forutsattningar for kollektivtrafik, gang och cykel eftersom dessa fardmedel har positiva
effekter pa bade manniskors hélsa och pa miljon. Det beskrivs att bilen &r fortsatt viktig for att
skapa tillganglighet, men att det &r viktigt att det finns flera fardmedel av god kvalitet for att
oka individens valmajligheter. Hansynsmalet handlar om ¢kad trafiksékerhet och hélsa samt att
uppfylla miljokvalitetsmalen. Jamstalldhet namns aven i detta mal, i delen om trafiksékerhet
dar det beskrivs att det finns skillnader mellan kénen som bor beaktas. Till exempel att man ar
mer riskbenagna och att kvinnor ar béattre pa att halla hastigheter. Omradena miljo och hélsa
handlar om forbattrad halsa, ett brutet fossilberoende och att de tidigare uppsatta
miljokvalitetsmalen ska uppfyllas. Sverige har sexton nationella miljokvalitetsmal som
Overgripande stravar efter att lamna over ett samhélle till ndsta generation dar de stora
miljoproblemen &r l6sta. Att halsa har inkluderats &r nytt for propositionen fran 2008 och
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minskad ohalsa beskrivs kunna uppnas dels av minskade trafikinducerade luftféroreningar samt
av okad fysisk aktivitet bland annat genom forbattrade forutsattningar fér gang och cykel.

5.2 Europeiska mal om jamstalldhet och hallbarhet

CEMR (Council of European Municipalities and Regions) ar de europeiska kommun- och
regionforbundens samarbetsorganisation med medlemmar fran over trettio europeiska lander
(SKL, 2009). De har utarbetat en deklaration om jamstéalldhet mellan kvinnor och mén pa lokal
och regional nivd (CEMR-deklarationen) som riktar sig till Europas kommuner och regioner.
Att underteckna deklarationen innebér att offentligt ta stallning for jamstalldhet mellan kvinnor
och mén samt att forbinda sig att arbeta med sex principer som finns i deklarationen. Principerna
handlar bland annat om att jamstélldhet & en grundldggande rattighet, representation i
beslutsprocessen,  avskaffande av  stereotypa  uppfattningar om  kén  och
jamstalldhetsintegrering. Bade kommuner och regioner kan skriva pA CEMR-deklarationen,
men i detta arbete har kommunerna varit i fokus.

Hosten 2019 hade 107 av landets 290 kommuner skrivit pa deklarationen, daribland Luled,
Orebro och Malmé som har granskats i detta arbete (SKL, 2019b). Undertecknande av CEMR-
deklarationen innebar inte automatiskt ett bra jamstalldhetsarbete, men det innebéar att
kommunledningen har tagit stallning for jamstalldhet och beslutat att arbeta for jamstalldhet i
kommunens alla verksamheter.

Forenta nationerna (FN) har antagit en global strategi for arbetet mot hallbar utveckling med
17 mal fram till 2030, den kallas Agenda 2030 (United Nations, 2015). Alla tre
hallbarhetsaspekterna &r representerade i malen som bland annat handlar om jamstalldhet,
hallbara stader och samhéllen och bekdmpa klimatférandringar. Malen anger en gemensam
riktning for alla lander for att arbeta for en global hallbar utveckling. Europeiska unionen (EU)
vill vara en ledande aktor i arbetet mot malen i Agenda 2030 och malen ska genomsyra arbetet
EU gor (European Commission, 2016). Detta innebéar dven att medlemslanderna i EU ska arbeta
mot malen i Agenda 2030, daribland Sverige.

5.3 Resvanor och attityder

Bilen har varit central i utvecklingen av vart samhalle och har pa manga satt varit en
forutsattning for den utveckling vi har haft. Bilen fick sitt stora genombrott efter andra
varldskriget och fick stor betydelse for personlig och ekonomisk frigorelse (Wahl & Jonsson,
2008). Bilen sags som en rattighet och med statens stod foljde en omstrukturering av samhéllet
for att tillfredsstélla vara behov och samtidigt skapa nya. Med tiden borjade man inse problemen
biltrafiken forde med sig och under 70-talet integrerades dven andra trafikslag i planeringen.
Trots det &r bilen fortfarande central i vara liv och i vart samhélle. Genom historien har kvinnor
och mén levt till stor del olika liv, dar kvinnor framst levt i den privata sfaren medan mén arbetat
i offentligheten (Larsson & Jalakas, 2014). Detta &r en av flera forklaringar till de
konsskillnader vi ser i resandet idag. Den bilfokuserade infrastrukturen vi har idag ar
problematisk, dels ur miljésynpunkt, men aven ur jamstalldhetssynpunkt eftersom kvinnor kor
mindre bil &n mén (ibid.). Gil Sola (2014) konstaterar att utan den bilfokuserade planeringen
hade det inte varit ett problem att kvinnor i snitt kér mindre bil & mén. Detta, i kombination
med flera andra faktorer, bidrar till en exkludering av kvinnor i det offentliga rummet.

Det finns statistiska skillnader i kvinnor respektive mans resvanor. Enligt den senaste nationella
resvaneundersokningen fran 2016 (Trafikanalys, 2017) gor vi i genomsnitt 1,35 huvudresor
varje dag varav 0,4 ar till fots eller cykel, 0,7 i bil och 0,2 med kollektivtrafik. Kvinnor och mén
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gor totalt ungefar lika manga resor, men méan gor fler arbetsresor medan kvinnor gor fler resor
inom service och inkdp. Restiden ar lika for kvinnor och mén, men man reser langre stracka.
Enligt Statens institut for kommunikationsanalys (SIKA, 2002) &r bilen det vanligaste
fardmedlet for bada konen, men man kor bil en storre andel av sina resor &n kvinnor.
Sammantaget kor man bil oftare, medan kvinnor aker kollektivt eller fardas i bil som
passagerare i storre utstrackning. Enligt Nationellt cykelbokslut 2018 (Trafikverket, 2019b) gor
kvinnor och man ungefar lika manga resor med cykel varje dag. Man cyklar dock cirka 40 %
langre an kvinnor, vilket antas vara kopplat till avstand till arbetet. Liknande monster kan ses
for den lokala kollektivtrafiken. Dar star kvinnor for en storre andel av resorna an man, eftersom
kvinnor gor fler men kortare resor &n mén (Holmberg, 2013).

Att resestatistiken skiljer sig at mellan konen beror pa flera anledningar. Skillnaderna forklaras
ofta av att kvinnor och man har olika behov, men det beror snarare pa den genusordning vi har
i samhallet (SKL, 2013a). Att kvinnor reser kortare stracka och gor fler service- och inkdpsresor
beror inte pa att de har ett visst behov, utan vittnar istallet om en ojamn konsuppdelad
arbetsfordelning som till stor del beror pa att kvinnor historiskt sett tagit storre ansvar for det
obetalda hem- och omsorgsarbetet. Hur méanniskor arbetar, studerar, handlar, spenderar sin
fritid med mera paverkar och paverkas av utformningen av transportsystemet. Méanniskors olika
forutsattningar, som till viss del kan bero pa den radande genusordningen, paverkar hur de reser.
Larsson & Jalakas (2014) lyfter i skriften Jamstélldhet n&sta! fram att istallet for att prata om
behov, bor vi prata om olika ménniskors erfarenheter.

Utover konsskillnader i resvanor finns det skillnader i attityder mot olika atgarder i
transportsystemet mellan kénen. Som grupp ar kvinnor generellt mer positiva till atgarder for
att minska klimatférandringarna och for att oka trafiksakerheten (Gullers Grupp, 2018 &
Berklow & Mansson, 2018). Enligt en undersokning om allméanhetens syn pa klimatet, utford
pa uppdrag av Naturvardsverket (Gullers Grupp, 2018) ar kvinnor mer positiva an man till att
aka kollektivt samt att kora langsammare. Samma undersékning visar dven att kvinnor och man
ar lika positiva till att cykla istéllet for att ta bilen for resor under 5 kilometer. Trafikverkets
undersokning av allmanhetens attityd pa trafiksakerhet (Berklow & Mansson, 2018) visar
liknande resultat. Enligt den undersokningen &r kvinnor mer positiva till att sénka
hastighetsgranserna bade for att oka trafiksakerheten och av miljoskal. Man anser i storre
utstrackning &n kvinnor att det ar viktigare att fOlja trafikrytmen &n hastighetsgransen.
Rapporten visar &ven att en storre andel kvinnor anser att hastigheten alltid bor vara hogst
30 km/tim vid dvergangsstéllen samt att hastighetsgransen bor sankas till 30 km/tim dar det
finns manga fotgangare och cyklister.

Det finns flera olika faktorer som paverkar vart val av fardmedel. | trafikverkets rapport
(Koucky & Renhammar, 2012) sammanfattas fem faktorer som paverkar resvalet som kan antas
galla for alla men betydelsen av faktorerna kan viktas olika av olika personer. Den forsta faktorn
ar resans upplevda pris, det vill sdga det ’synliga” priset for en resa som kostnad for exempelvis
biljett, bensin och parkering. Den totala restiden, alltsa tiden fran dorr till dorr, ar den andra
faktorn. 1 vissa undersokningar varderas tidsatgangen olika, till exempel anses véntetid vara
jobbigare &n den faktiska restiden. Faktorn bekvdmlighet och komfort &r till stor del individuell
och handlar till exempel om upplevd risk for forsening, utsatthet for vader, trygghet, komfort
och mojlighet till avskildhet. Det ar kopplat till den fjarde faktorn, flexibilitet, som avser vilka
mojligheter resendren har att valja tid och rutt for sin resa. Slutligen paverkas resvalet av social
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acceptans, vilket innebéar resenarernas attityd mot fardsattet, omgivningens reaktioner pa ett
visst resval samt vad som anses vara norm i gruppen.

5.4 Drift och underhall for oskyddade trafikanter

Det ar pa det kommunala vagnatet de flesta cykelresor sker, vilket dven &r dar de flesta cyklister
skadas (Trafikverket, 2019b). Statistiskt sett ar de allvarligaste olyckorna singelolyckor och
beror till stor del pa bristande drift och underhall. Malmo stad (2015) har i sin
trafiksakerhetsstrategi gjort en djupanalys av olycksstatistiken i kommunen, bland annat med
fokus pa fotgangare och cyklister. Analysen visade att de flesta singelolyckor for fotgangare
och cyklister kan harledas till drift och underhall; varannan olycka fér fotgangare respektive
var fjarde olycka for cyklister. For fotgangare var halka den storsta olycksorsaken och den
vanligaste orsaken till halkolyckorna var snd och is under vintern. Statistiken och analysen fran
Malmo kan antas gélla for hela landet, da den bland annat bekréaftas i en rapport av Trafikverket
(2018). Det finns inga storre skillnader mellan kvinnor och man géllande singelolyckor som
fotgangare eller cyklist, ddremot kunde Malmé stad (2015) utlédsa en Gverrepresentation av
kvinnliga fotgéngare och cyklister som skadas i kollisionsolyckor. For singelolyckor i personbil
ar daremot man 6éverrepresenterade, vilket i manga fall forklaras av unga mans mer riskfyllda
beteende i trafiken (Berklow & Mansson, 2018). Enligt statistik presenterad i handboken
Trafiksakra staden (Trafikverket & SKL, 2013) var 60 % kvinnor av de som under 2010
uppsokte vard pa grund av halkolyckor pa vintervaglag. Handboken hanvisar aven till teoretiska
berékningar som visat att 52 % av antalet fallolyckor pa vintern kan undvikas om sné och is tas
bort fullstandigt.

Standarden pa vintervaghallningen har dven stor paverkan pa huruvida manniskor valjer att ga
eller cykla. Manga véljer andra trafikslag eller helt avstar fran att resa om det ar snovéglag,
antalet cyklister kan minska till knappt halften (Trafikverket & SKL, 2013). Svensson (2013)
menar att en valfungerande infrastruktur for fotgangare och cyklister &r ur samhéllets intresse
ur jamstélldhetsperspektiv eftersom det allménna transportnatet ska vara tillgangligt for alla.
Detta resonemang géller aven for jamlikhet, det vill sdga for andra grupper &n kvinnor och mén
som till exempel &ldre, rullstolsburna och personer med barnvagn. Svensson utvecklar vidare
att gang och cykel aven har stor betydelse for ett miljovanligt transportsystem eftersom de
trafikslagen ar de mest miljovanliga. Med andra ord &r satsningar pa drift och underhall for
fotgangare och cyklister, satsning pa jamstélldhet i transportsystemet.

5.5 Hastighet
Idag har vi bashastigheten 50 km/tim inom tattbebyggt omrade och 70 km/tim utanfor
tattbebyggt omrade, vilket regleras i 3 kap 17 § Trafikférordningen (TrF, SFS 1998:1276). 2008
infordes den nya hastighetsgransen 40 km/tim tillsammans med bland annat 60 och 80 km/tim
(Prop. 2006/07:73). Sedan dess har flera vagar och gator fatt sankt hastighetsgrans till 40
km/tim. Detta kan en kommun gora genom lokala trafikforeskrifter (LTF) om det & motiverat
med hansyn till trafiksakerhet, framkomlighet och milj6 (SKL, 2017a). | Trafikverkets
utvardering av de nya hastighetsgranserna (2012) foreslogs att bashastigheten i tatort skulle
sénkas till 40 km/tim. Dérfor genomfordes en undersokning av vilka trafiksékerhetseffekter en
sénkt bashastighet skulle medféra (Vadeby m.fl., 2018). Undersokningen jamforde bland annat
tre olika scenarion med olika hastighetsandringar, dér scenariot da alla vagar inom tattbebyggt
omrade séanktes fran 50 till 40 km/tim visade sig spara flest liv samt allvarligt och mycket
allvarligt skadade. Dessutom visar en undersokning av Wennberg och Sundberg (2016) att
sankt bashastighet bade forbattrar trafiksakerheten och tryggheten for gaende och cyklister, dar
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kvinnor lyfts fram som en grupp med betydande effekt. De sétter sdnkta hastigheter i en storre
kontext och menar att det aven paverkar den sociala tryggheten. Den sociala tryggheten
paverkas av utformningen och reglering av trafikmiljon eftersom den paverkar hur manniskor
anvander miljon, medan tryggheten i trafiken till stérre del handlar om den faktiska
trafiksakerheten. Olika saker paverkar alltsd den sociala tryggheten respektive tryggheten i
trafiken, och det &r inte sakert att de nodvandigtvis ar samma atgarder. Dock visar Sgrensen
och Mosslemi (2009) att reducering av hastighet har positiv effekt pa bade den sociala
tryggheten och tryggheten i trafiken, vilket talar for hastighetssankningar. Sénkt hastighet har
fler fordelar férutom de som redan namnts. Hur allvarliga konsekvenserna av en olycka mellan
ett fordon och en oskyddad trafikant blir, ar direkt kopplat till pakdrningshastigheten och
darmed vilket krockvald den oskyddade trafikanten utsatts for (Trafikverket & SKL, 2013). Ju
hdgre hastighet, desto allvarligare konsekvenser och ju hdgre ar risken att den oskyddade
trafikanten omkommer. Med lagre hastigheter blir konsekvenserna av olyckor alltsa mindre
allvarliga. Dessutom har forskning visat att bilisters vajningsbeteenden mot oskyddade
trafikanter paverkas positivt av lagre hastigheter (ibid.). Wennberg och Sundberg (2016)
konstaterar att sankt bashastighet i tatort ar en férutsattning for att manniskan ska vara i fokus
i trafikplaneringen vilket gynnar fotgangare och cyklister och da sarskilt kvinnor som grupp.

Aven om hastighetsgransen sanks ar det inte automatisk sa att bilisterna sanker sina hastigheter.
Enligt en matning av Vadeby och Anund (2019) pa de faktiska hastigheterna pa kommunala
gator i tatort var det totalt sett 66 % som holl hastighetsgrdnsen. Métningarna visade att
hastighetsefterlevnaden var samst pa gator med hastighetsgransen 40 km/tim dar endast 53 %
holl hastigheten. Ett av etappmalen for trafiksakerhetsarbetet ar att 80 % av trafiken pa
kommunala vagar ska halla hastigheten ar 2020, vilket inte kommer uppfyllas enligt
prognoserna (Trafikverket, 2018). Léagre hastigheter har dven stora fordelar ur ett ekologiskt
héllbarhetsperspektiv. Nilsson (u.d.) konstaterar att om alla bilister héll hastighetsgranserna
skulle koldioxidutslappen minska med 4 % per ar. Hogre hastigheter ger dessutom hogre
bullernivaer samt hogre halter av partiklar i luften (ibid.). Nilsson skriver &ven att lagre
hastighetsgranser kan ge en positiv samhéllsekonomisk effekt da miljobelastning och slitage pa
vagar minskar. Eftersom det tidigare konstaterats att bara andra hastighetsgranserna inte racker
for att sanka den faktiska hastigheten tillrackligt, kravs atgarder som mer eller mindre tvingar
bilisterna till hastighetsefterlevnad. En atgard som diskuterats ar sjalvforklarande gator, dar
tanken &r att bilister kan avgora hastighetsgransen baserat pa gatans utformning (Vadeby &
Anund, 2016). Dock har Vadeby och Anund visat att det ar svart att avgora hastighetsgrans
endast utifran trafikmiljon och gatans utformning, varfor det ar svart med sjalvforklarande
gator. Trots detta kan gatans utformning ha effekt pa hastigheten. En atgard ar hastighetssakring
av gang-, cykel- och mopedpassager (GCM-passager), vilket starkt motiveras av att ungefar
30 % av alla allvarliga trafikolyckor inom tatort sker vid 6vergangsstallen (Trafikverket & SKL,
2013). En GCM-passage definieras som hastighetssakrad om den ar planskild eller om 85 % av
bilisterna passerar i max 30 km/tim (Trafikverket, 2019a). Hastighetssakring kan goras med
farthinder i olika utformning, till exempel gupp, avsmalning, sidoforskjutning eller forhojd
korsning (Sandberg, 2013). Andra utformningsatgarder som paverkar fordons hastighet ar
korbanebredd, stréckans langd samt typ och utformning av korsningar (Trafikverket & SKL,
2013).

Kvinnor och mén har olika beteenden i trafiken som far olika konsekvenser for miljon och
trafiksdakerheten. Man, framfor allt unga man mellan 18-24 ar, ar Overrepresenterade vid
olyckor och dodsfall i trafiken (Berklow & Mansson, 2018). Detta forklaras bland annat i
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Trafikverkets trafiksdkerhetsenkat (ibid.) av att unga mén har ett mer riskfyllt beteende i
trafiken, att de kor fortare, anvénder mobilen nér de kor och anvénder sakerhetsbalte i mindre
utstrackning. Knudsen, Strandroth & Eriksson (2008) drar liknande slutsatser och konstaterar
att det ar dubbelt sa stor risk att man omkommer i trafiken, som for kvinnor, vilket de forklarar
med ett mer riskfyllt beteende i trafiken. De konstaterar vidare att atgarder mot dessa omraden
dar man har ett mer riskfyllt beteende, som till exempel atgarder mot hoga hastigheter, skulle
resultera i ett mer jamstallt transportsystem.

5.6 Parkering for bilar

Arbetet for ett mer hallbart transportsystem handlar dels om att 6ka forutsattningarna for de
mer hallbara trafikslagen gang, cykel och kollektivtrafik. Men det handlar &ven om att minska
biltrafiken, dar parkering kan vara ett effektivt styrmedel (Koucky & Renhammar, 2012).
Atgarder mot biltrafiken, till exempel parkeringsatgarder, kan minska bilens relativa
attraktivitet gentemot de mer hallbara trafikslagen (ibid.). Relativ attraktivitet innebér att bilens
attraktivitet minskas med hjalp av olika atgarder, vilket i forlangningen leder till att alternativa
trafikslag upplevs som mer attraktiva. Det finns flera parkeringsatgarder som kan genomforas
med relativt liten insats, men som kan fa stor paverkan. For att koppla till de tidigare namnda
faktorerna som paverkar resval kan parkeringsatgarder framst paverka resans upplevda pris,
restid och till viss del bekvamlighet. Genom att minska bilens relativa attraktivitet Okar
forutsattningarna for alternativa fardmedel, som kollektivtrafik, gang och cykel. Att gora alla
trafikslag lika attraktiva, 4r pd manga satt en forutsattning for ett mer hallbart och jamstallt
transportsystem. Att minska forutsattningarna for bil, vilket som namnt &r ett traditionellt
manligt trafikslag, &r samtidigt att 6ka forutsattningarna for alternativa trafikslag, som &r mer
hallbara och som kvinnor i storre utstrackning anvander.

Eftersom bilen varit sa central och viktig i planeringen av vart samhalle har parkeringsstrategin
gatt ut pa att tillgodose de behov som funnits och i stor utstrackning erbjuda gratis parkering
(SKL, 2013b). Det har lett till att vi idag har ett stort utbud av parkeringar i manga stader, vilket
stodjer det bilberoende som maste minska for att uppna ett hallbart transportsystem. En mojlig
atgard ar darfor att minska antalet parkeringsplatser samt att reglera befintliga parkeringsplatser
med kostnads- och tidshestammelser (IVL, 2018). En viktig atgard ar att synliggora kostnaden
for parkeringar (SKL, 2013b). Parkeringar &r dyra att anldgga, speciellt om de byggs under
mark. Detta gor att de faktiska kostnaderna for parkeringsplatserna blir betydligt hogre an vad
manniskor ar beredda att betala (SKL, 2017). Konsekvensen blir da att kostnaden for
parkeringsanlaggningen kvartersmark maste tackas av hyresintikter, vilket innebar att alla
hyresgaster subventionerar parkeringen oavsett om de anvander den eller inte. Med korrekta
parkeringsavgifter synliggors den faktiska kostnaden och betalas endast av de som faktiskt
anvander parkeringsplatsen. | Trafikverkets rapport Parkering som styrmedel for att minska
arbetspendlingen med bil (Koucky & Renhammar, 2012) hanvisas till forskning som visat att
manniskor reagerar starkare pa kostnadshojningar &n kostnadsséankningar. Med andra ord ger
fordyring av parkeringsplatser sannolikt storre effekt pa den relativa attraktiviteten an till
exempel kostnadssankning av kollektivtrafiken. Dyrare parkeringsplatser kan alltsa paverka
valet att exempelvis ta bilen eller bussen till arbetet, skolan eller andra &renden. Tidsreglering
av parkeringsplatser kan indirekt 6ka utbudet av parkeringsplatser utan att &ndra de fysiska
strukturerna genom att Oka samutnyttjande av parkeringen (ibid.). Till exempel kan
korttidsparkeringar minska arbetspendlande med bil precis som langtidsparkeringar vid
bostader kan ge incitament att lata bilen sta éver dagen (SKL, 2013b).
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Kommunerna kan reglera befintlig parkering pa gatumark och kommunéagd kvartersmark med
ovan namnda atgarder. De kan dessutom reglera parkering vid ny- och ombyggnationer med
hjalp av parkeringsnormer, vilket dven kan paverka privata fastighetsagare (Koucky &
Renhammar, 2012). Det finns i princip tre olika parkeringsnormer, eller parkeringstal, som
anvéands av kommuner; maximi- och miniminorm samt flexibel parkeringsnorm (SKL, 2013b).
En miniminorm anger det minsta antalet parkeringsplatser exploatéren maste tillhandahalla
men hindrar i praktiken inte att fler parkeringsplatser anlaggs. Miniminorm har lange varit
standard i Sverige med motiveringen att kommunerna vill sékerstélla att exploatorerna tar sitt
ansvar och forser fastigheten med parkeringar. Problemet med normen &r att en viss mangd
parkeringsplatser maste byggas, trots att det kanske inte behovs, samtidigt som kostnaden ofta
fordelas pa alla hyresgaster oavsett om de anvéander parkeringen eller inte. Maximinorm &r
motsatsen och anger ett tak for hur manga parkeringsplatser som far anlaggas, vilket i praktiken
kraver god tillgang till andra transportmedel. Flexibla parkeringstal ar en kombination av dessa
tva och anvands i allt storre utstrackning. | det fallet utgar kommunen fran ett normtal som kan
oka eller minskas beroende pa vilka forutsattningar som finns, till exempel tillgang till
kollektivtrafik, bilpool, cykelparkering, god cykelinfrastruktur, och sa vidare. Detta kraver att
kommunerna arbetar aktivt med parkering som styrmedel och antar en parkeringspolicy med
parkeringstal i linje med en hallbar utveckling. Problemet ar att parkering som styrmedel ar
relativt nytt samtidigt som det &r politiskt kansligt (Koucky & Renhammar, 2012). Manga
politiker &r tveksamma till atgarder som minskar mojligheten att kora bil, och bristen pa
politiskt mod pekas ut som en kritisk faktor.

Att enbart reglera och begransa bilparkeringar ar inte en I6sning, utan de maste kombineras
med andra atgarder som tillgodoser efterfragan pa transporter men pa ett mer hallbart satt. Bland
det viktigaste, men ocksa svaraste, for att lyckas med parkeringsatgarder ar att tillampa ett
systemperspektiv och se till den helhet dér parkering &r en viktig bestandsdel (Roth et al., 2018).
Parkering kan vara ett effektivt styrmedel i omstallningen mot mer hallbara trafikslag, om det
gors pa ratt satt. Helhetsperspektivet gor det komplext, samtidigt som det saknas forskning om
effekter av olika atgarder vilket gor arbetet svarare (Koucky & Renhammar, 2012 & IVL,
2018).

6 Beskrivning av material och data

| detta kapitel beskrivs dels de valda kommunerna samt kallorna till datainsamlingen till den
kvantitativa studien. Dessutom motiveras valen av omradena som beskrivits i foregaende
kapitel.

6.1 Kvalitativ studie
Den kvalitativa studien omfattade dokumentgranskning samt intervjuer med tjanstepersoner pa
de tre utvalda kommunerna. Kommunerna som studerats ar Luled, Orebro och Malma. Enligt
statistik fran SCB fréan slutet av 2018 hade Luled kommun 77 832 invanare, Orebro kommun
153 367 invanare och Malmo stad 339 313 invanare (Statistiska Centralbyran (SCB), 2019).
De olika kommunerna har &ven olika forutséttning vad géller geografisk placering, vilket figur
2 visar.
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Figur 2. Karta dver Sveriges kommuner med de tre granskade kommunerna markerade.

Flera strategiska dokument har granskats for de tre utvalda kommunerna. Vilka dokument som
granskats sammanfattas i tabell 1. Siffrorna efter vissa dokument refererar till tabell 2.

Tabell 1. Sammanstallning av granskade dokument

Oversiktsplan

Dokument pa
strategisk niva

Luled kommun

e Vision Lulea 2050 &
Riktningarna

e Program A — Alla
jamlika

e Program C —
Kuststaden Lulea

e Program F — Resor och
transporter (1)

¢ Beddmningsarbetet och
konsekvensbeskrivning

e Tillsammans framat —
Trafikstrategi for
Lulearegionen (2)

e Parkeringsnorm for
cykel och bil (3)

o Parkeringsplan for
gatumark 2019 (4)

e Luled kommuns strategi
for
jamstélldhetsintegrering

()

Orebro kommun

e Oversiktsplan for
Orebro (digital) (6)

e Overgripande
strategier och budget
2019 med plan for
2020-2021

e Trafikprogram for
Orebro kommun (7)
e Flexibla parkeringstal
— parkeringsnorm for
Orebro kommun (8)

¢ Handlingsplan for
parkering i Orebro
kommun (9)

o Cykelnéatsplan for
Orebro kommun (10)

o Strategi for ett
jamstallt Orebro (11)

o Parkering for ett
attraktivt stadsliv i
Orebro

¢ Handlingsplan for
stadens byggande
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Malmg stad
e Oversiktsplan for
Malmo (12)

e Trafik- och
mobilitetsplan (13)

e Parkeringspolicy och
parkeringsnorm for bil,
mc och cykel i Malmo
(14)

e Policy och norm for
mobilitet och parkering i
Malmo (ej antagen) (15)

o Trafiksdkerhetsstrategi
(16)

o Utvecklingsplan for
jamstélldhetsintegrering
(17)

e Trygg stadsmiljo

e Hallbart resande i Vastra
hamnen



6.2 Kvantitativ studie

6.2.1 Kallor till datamaterial
De kallor som anvants till data som de statistiska analyserna gjorts med kommer fran tre olika
undersokningar samt en databas. Undersokningarna ar SHIFT 2019, Trafikverkets indikator 10
fran 2014 samt Kritik pa teknik 2016 och databasen ar Kolada.

SHIFT &r en ranking av de 40 storsta svenska kommuner med fokus pa hallbara transporter som
genomfors av Trivector (Neergaard & Evanth, 2019). Rankingen baseras pa en enkat till
kommunerna samt insamling av data fran STRADA (Swedish Traffic Accident Data
Acquisition) som &r en databas Gver olyckor inom végtransportomradet, den nationella
resvaneundersokningen, Statistiska Centralbyran och Miljéfordonsdiagnos (Neergaard &
Evanth, 2019; Transportstyrelsen, 2018). | SHIFT-enkaten far kommunerna sjalva svara pa
fragor om hur de arbetar med hallbara transporter inom olika omraden, till exempel investering
pa cykelinfrastruktur, mobility management, trafiksakerhet, hastighet och sa vidare. Alla svar
summeras, bade fran enkaten och de andra kallorna till poang inom fyra omraden. Kommuner
kan fa bonuspoang for sarskilt innovativa atgarder som gynnar hallbart resande. Slutligen
summeras alla poang till en slutsumma som sedan anvands for att ranka alla deltagande
kommuner.

Trafikverket har ett kontinuerligt arbete med trafiksakerhet dar arbetet inriktas mot tio olika
indikatorer for 0kad trafiksékerhet, vilka kontinuerligt méts och f6ljs upp (Trafikverket, 2019c).
En av dessa indikatorer, indikator 10, ar drift och underhall av cykelvagar, som beskrivs som
ett indirekt matt pa den verkliga kvaliteten (Trafikverket, 2014). Trafikverket har genomfért en
undersokning om hur kommuner organiserar och genomfor drift och underhall av cykelvagar,
bade barmarksunderhall och vintervaghallning. Enkéten bestar av ett antal fragor som
kommunen svarar pa och som sedan sammanstalls och poangsatts. Den slutgiltiga
bedémningen, god, mindre god eller 1ag kvalitet, baseras dels pa kommunens totalpoang och
aven hur kommunerna svarat inom olika omraden. | den statistiska analysen i detta arbete har
data fran undersokningen 2014 anvants, da fick 15 % av kommunerna god kvalitet. | den senaste
undersokningen fran 2018 fick 36 % av de deltagande kommunerna god kvalitet (Trafikverket,
2019c).

Ytterligare en undersékning som bland annat undersoker drift och underhall i kommuner, och
som anvants i denna studie, ar Kritik pa teknik. Det dr en enkatundersokning som genomfors
av Sveriges Kommuner och Landsting (SKL) och underséker kommuninvanares néjdhet med
den tekniska forvaltningen (SKL, 2016). Totalt har 101 kommuner deltagit i undersdkningen.
Undersokningen &r indelad i fem omraden: Gator och végar, parker och lekplatser, vatten och
avlopp, avfall samt kontakter med kommunen. | omradet gator och vagar underséker enkéaten
kommuninvanares ndjdhet med kommuners drift och underhall av gang- och cykelvégar. | detta
arbete har enkaten fran 2016 anvants och resultatet visar att i genomsnitt ar 4 av 10 invanare
nojda eller mycket néjda med standarden pa kommunens gator, vagar och cykelvagar. 6 av 10
visade sig vara nojda eller mycket néjda med snéréjning och halkbek&mpning av alla gator och
véagar i kommunen. Gallande vintervaghallning av cykelvéagar var 5 av 10 cyklister nojda.
Motsvarande siffra for vintervaghallning av gangvéagar var 4 av 10.

Kolada ar en webbtjanst med olika nyckeltal fér kommuner och regioners verksamheter som
kan anvandas som underlag for analyser och jamforelser (Kolada, u.d.). Det finns en méangd
olika nyckeltal inom flera omraden, daribland befolkning, ekonomi, infrastruktur och
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jamstélldhet. Nyckeltalen bygger framst pa nationell statistik fran de statistikansvariga
myndigheterna, men aven fran andra kallor som exempelvis kommunerna sjalva.

6.2.2 Utvalda matt

De matt som samlats in till den kvantitativa studien utgar fran fyra olika omraden som valdes
utifran litteraturstudien samt den kvalitativa studien. De fyra omradena &r hastighet, drift och
underhall for oskyddade trafikanter, parkering samt investering i cykelinfrastruktur. Dessa har
beskrivits i kapitel 5 och har foljer motivering av valet. For alla de fyra utvalda omradena finns
det statistiska attitydskillnader mellan kvinnor och mén, vilket &r en motivering till att just dessa
matt valts. De omraden med dokumenterade konsskillnader antas vara mest paverkade av
konsfordelning bland de som fattar beslut. Alla omradena hor pa ett eller annat satt till arbetet
for ett mer hallbart transportsystem. Omradena har fokus pa cykel och gang samt bil. | ett
hallbart transportsystem behdvs ckade forutséattningar att ga och cykla, eftersom de ar de mest
miljovanliga trafikslagen. Det kravs dven en mer begransad biltrafik, eftersom personbilen star
for en stor del av utslapp av véaxthusgaser.

Hastighet

Som namnt tidigare i rapporten finns skillnader i attityd géllande hastigheter. Kvinnor &r
generellt mer positiva till sdnkta hastigheter av miljo- och trafiksakerhetsskal. Eftersom dessa
statistiska skillnader finns i befolkningen i stort, talar det for att sddana attitydskillnader aven
finns bland ledaméter i kommunerna. Detta innebér att fordelningen av kvinnor och man i
beslutande organ kan paverka de beslut som fattas géllande hastighetssankningar.

Aven om det inte alltid ar uttalat, &r sénkning av hastigheter for fordonen en handling for den
ekologiska hallbarheten och for jamstélldheten. Hastigheten paverkar biltrafiken pa en mangd
olika satt. Genom att sénka hastigheten minskas mangden avgasutslapp, slitage pa végar, buller
och sa vidare. Dessutom paverkar hastigheten bilens relativa attraktivitet i forhallande till andra
trafikslag, och kan gora bilen mindre attraktiv och far manniskor att anvanda mer hallbara
trafikslag istallet. Hastighetssankningar paverkar dven den Ovriga trafikmiljon och gor det
sékrare och tryggare for oskyddade trafikanter att korsa och fardas langs biltrafiken, vilket
forbattrar forutsattningarna att ga och cykla.

Matten relaterade till hastighet har inhamtats fran SHIFT-undersokningen fran 2019. De fragor
fran undersokningen som anvants i denna studie &r:

e Hur stor del av huvudortens lokalvagnét for bil har skyltad hastighet 30 km/tim?
e Har kommunen en hastighetsplan for huvudorten?
e Har kommunen infort 40 km/tim pa delar av huvudvégnatet i huvudorten?

Utover SHIFT samlades data in om kommuners Lokala Trafikforeskrifter (LTF) om
hastighetssankningar framst fran 2009 fram tills hosten 2019. Denna data visade sig dock inte
ga att anvanda i denna studie utan vidare bearbetning, vilket inte rymdes inom tidsramen for
detta arbete. Anledningen till detta var att foreskrifterna sag olika ut for olika kommuner
beroende pa vilken typ av vag samt hastighetsgrans LTF avsag. Vissa foreskrifter avsag hela
omraden, medan vissa endast avsag en enskild gata. Av denna anledning skilde sig antalet LTF
at stort mellan kommuner. Till exempel hade en kommun endast en LTF som avsag hela tatorten
medan andra kommuner hade 6ver 1 000. Aven nér antalet LTF vagdes mot antalet invanare i
kommunen blev vérdet inte representativt. Darfor har detta matt inte tagits med i analysen.
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Drift och underhall for oskyddade trafikanter

Cykel &r det mest jamstéllda trafikslaget, sett till konsfordelning bland de som cyklar, enligt
resvanestatistik som presenterats tidigare. Det innebar att atgarder for okat cyklande gynnar
man och kvinnor i lika utstrackning. Samtidigt ar det ett av de mest hallbara trafikslagen, viket
talar starkt for cykling ur bade ett jamstalldhet- och hallbarhetsperspektiv. Gang ar precis som
cykel ett mycket hallbart transportsatt, med relativt jamn konsfordelning. Det som daremot syns
i statistiken ar att kvinnor dr nagot overrepresenterade nar det kommer till olyckor som
fotgangare och cyklister till foljd av bristande drift- och underhall. Sa for att jamna ut
statistiken, och for att minska den typen av olyckor kravs satsning pa drift och underhall med
fokus pa gang- och cykelinfrastruktur.

Statistik om kommuners arbete med drift och underhall for oskyddade trafikanter har inhamtats
fran flera kéllor; databasen Kolada samt undersékningarna Kritik pa teknik och Trafikverkets
uppfoljning av indikator 10 — drift och underhall av cykelvagar. Fran Kolada har flera nyckeltal
anvants, dessa ar:

e Driftskostnad av kommunala bil-, gang- och cykelvéagar [kr/meter bil- och cykelvag]

e Kostnad for vintervaghallning av kommunala bil-, gang- och cykelvagar [kr/meter bil-
och cykelvég]

e Belaggningsunderhall av kommunala gang- och cykelvagar [andel av kommunala gang-
och cykelvégar]

e NOjd Medborgarindex for gator och vagar

e Nojd Medborgarindex for gang- och cykelvéagar

Nojd Medborgarindex ar invanarnas bedomning av kommunens gang- och cykelvéagar och utgar
fran fragor om belysning, underhall och skotsel, snérojning och trafiksakerhet pa gang- och
cykelvagar. Kallan for dessa fragor ar SCB:s medborgarundersokningar.

Tva fragor fran Kritik pa Teknik 2016 har anvants:

e Hur tycker du att snéréjning och halkbekdmpningen skots i kommunen?
e Hur tycker du att standarden (jamnhet, gropar och spar) &r pa kommunens gator, vagar
och cykelvagar?

Svaren ar hamtade fran rapporten Kritik pa teknik (SKL, 2016) och avser andelen av de svarade
som angett svarsalternativen ganska eller mycket bra pa enkétens fragor.

Trafikverkets uppf6ljning av indikator 10 omfattar en mangd fragor om hur kommuner
genomfor sitt arbete med drift- och underhall. Utifran denna enkatundersokning har ett urval av
fragor anvants:

e Finns det nat med cykelvagar som ges hogre prioritet vid vintervaghallning an andra
cykelvagar inom centralorten?

e Fanns det en egen budget for vintervaghallning av cykelvagar for vinterperioden
2013/2014?

e Fanns det en egen budget for barmarksunderhallet av cykelvégar for barmarksperioden
under 2013?

e Fanns det nagra krav pa att grus/sand ska tas upp under barmarksperioden?

e Fanns det nagra krav pa I6vsopning infor hosten 2013?
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Tva fragor fran undersokningen av indikator 10 togs initialt med i de statistiska analyserna men
togs senare bort pa grund av for litet underlag. De tva matten hade endast data for 7 respektive
10 kommuner, vilket anses for litet for att kunna dra slutsatser om samband. Fragorna ar:

e Hur stor andel av den totala budgeten for vintervaghallning av gator och vagar
motsvarar budgeten for vintervaghallning av cykelvéag?

e Hur stor andel av den totala budgeten for barmarksunderhallet av gator och véagar
motsvarade budgeten for barmarksunderhall av cykelvagar?

Parkering for bilar

Som tidigare presenterad statistiken fran Naturvardsverket (2018) visar ar det av storsta vikt att
personbilstrafiken minskar for att vi ska uppna malen om en hallbar utveckling. I detta arbete
kan parkering vara ett viktigt styrmedel i omstallningen mot ett mer hallbart transportsystem,
om det anvands pa ratt satt. Parkeringsatgarder kan &ven motiveras utifran ett
jamstélldhetsperspektiv. Bilen anvénds statistiskt sett mest av mén, vilket betyder att nar bilen
prioriteras sa prioriteras man och mans transportsatt. Genom parkeringsatgarder som minskar
bilens relativa attraktivitet likstalls den med andra trafikslag, som kvinnor i stérre utstrackning
anvander. Pa sa satt blir forutsattningarna for de olika trafikslagen mer lika, vilket i
forlangningen innebédr Okad jamstalldhet. Trots de starka argumenten for att arbeta med
parkeringsatgarder ar det fortfarande inte ett prioriterat omrade i manga kommuner, vilket
delvis kan bero pa att manga politiker ar tveksamma till att ta stallning mot bilen. Detta kan
antas bero pa att bilen fortfarande ar starkt manligt kodad och det saknas politiskt mod att ga
emot den manliga normen. Utifran detta kan det antas att kommuner som arbetar aktivt med
parkering som styrmedel for hallbara transporter har kommit langre i arbetet med att bryta den
manliga normen.

Insamlade data om olika kommuners satsningar pa parkeringsatgarder kommer fran SHIFT-
undersokningen fran 2019. Fragor om parkering var begransad, sa en fraga har anvants samt en
faktor for vilken poang kommunen fick for fragan. Den frdga som anvants var:

e Har kommunen en parkeringsstrategi/policy och i vilken grad stodjer den hallbart
resande?

Den poéng, baserad pa fragan, som anvéndes ar viktad i forhallande till centralortens inflytande
i regionen, eftersom det &r lattare for en stor stad med stort inflytande i regionen att genomfora
parkeringsrestriktioner (Neergaard & Evanth, 2019).

Investeringar i cykelinfrastruktur

Investeringar for oskyddade trafikanter &r starkt kopplat till drift och underhall av gang- och
cykelbanor. Av samma anledning som det kravs tillrackligt underhall kravs det valplanerade,
trygga och fungerande gang- och cykelstrak. Dock ar trafikplaneringen idag fortfarande starkt
fokuserad pa bilar, vilket gor att infrastruktur for framfor allt cykel blir lidande.

SHIFT 2019 hade ett antal fragor om kommuners investeringar pa cykelinfrastruktur som
anvandes i analysen. Fragorna som valdes var:

e Hur mycket har kommunen totalt budgeterat for ny cykelinfrastruktur de narmaste aren
(andel av total infrastrukturbudget 2019, 2020 och 2021)?

e Hur stor &r kommunens budget for cykelinvesteringar?

e Hur stor andel har cykelinvesteringar motsvarat av totala trafikinvesteringar?
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7 Koppling mellan hallbar transport och jamstalldhet samt
samband med representation

7.1 Resultat granskning av kommuner
Resultatet av den kvalitativa studien omfattar dokumentgranskning samt intervjuer med
tjanstepersoner fran de tre valda kommunerna Luled, Orebro och Malmé.

7.1.1 Luled kommun

Oversiktsplan

Luled kommun har en 6vergripande vision till 2050 som antogs 2008 och kan sammanfattas till
att Luled ska bli en vaxande, varierad och hallbar stad (Lulead kommun, 2011). Den nu géllande
oversiktsplanen, antagen 2013, bygger vidare pa samma vision. Den &évergripande visionen i
oversiktsplanen handlar om att skapa ett attraktivt och hallbart samhalle, med betoning pa att
hallbarhet bestar av tre delar; social, ekonomisk och ekologisk hallbarhet (Luled kommun,
2019a). Oversiktsplanen bestar av sex program med separata fokusomraden som beskriver vad
Luled kommun prioriterar fram till 2020. Under 2019, har kommunen arbetat med att ta fram
en ny oversiktsplan som under hosten 2019 ar pa granskning, darfor har dversiktsplanen som
antogs 2013 granskats i detta arbete. Enligt en tjansteperson pa kommunen innehaller den nya
oversiktsplanen inte sd mycket nytt, utan ar framst en omstrukturering till digitalt format
(personlig kommunikation, 2019-10-23). Av de sex évergripande programmen é&r tre relevanta
for detta arbete; program A — Alla jamlika, program C — Kuststaden Lulea samt program F —
Resor och transporter (Luled kommun 2013a, 2013b, 2013c). | processen med framtagande av
programmen har ett arbete med konsekvensbedémning ingatt, som sammanfattas i en bilaga till
oversiktsplanen med titeln Bedomningsarbetet och konsekvensbeskrivning (Luled kommun,
2013d). Alla mal har bedomts utifran de tre hallbarhetsdimensionerna; ekonomisk, social och
ekologisk samt paverkan pa geografiska omraden och olika befolkningsgrupper. Aven
konsekvensanalyser kopplat till de nationella miljokvalitetsmalen har gjorts. F6r programmen
har specifika kritiska fragor identifierats i samrdd med Lénsstyrelsen, som
konsekvensbeskrivningen har utgatt fran. Jamstalldhet finns med som en fraga i bade program
A och C, men inte i program F. Dock ndmns jamstalldhet som en positiv konsekvens for social
hallbarhet i program F, dar man skriver att jamstalldheten 6kar med forbéttrade mojligheter for
kollektivtrafik och cykel (Luled kommun, 2013d). For de andra programmen beskrivs positiva
konsekvenser som direkt eller indirekt leder till dkad jamstalldhet, men kopplingen till
jamstélldhet gors inte. For att underlatta uppféljning av malen har kommunen identifierat ett
antal indikatorer for varje program som regelbundet foljs upp och redovisas pa kommunens
hemsida. For program F finns till exempel indikatorer som antal resor med buss, cykel och till
fots, Luledbornas syn pa végar och kollektivtrafik samt nybyggda gang- och cykelbanor (Lulea
kommun, 2019b).

Program A — Alla jamlika har det 6vergripande malet att Luleaborna &r jamstéllda, har jamlika
forutséttningar for hélsa och vélfard och dr delaktiga i samhéllsutvecklingen” (Luled kommun,
2013b). Detta mal beskrivs genomsyra hela kommunens organisation och verksamheter.
Dokumentet betonar framst jamlikhet, dar kon ingar, men betoningen specifikt pa konens lika
rattigheter &r inte primér. Detta program behandlar jamlikhet generellt i hela samhéllet och
betonar inte heller specifikt jamlikhet i relation med trafikfragor. Detta program ar grunden for
jamstélldhetsstrategin som beskrivs nedan.
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| Program C — Kuststaden Lulea beskrivs daremot trafikrelaterade atgarder och mal i centrum
mer specifikt (Luled kommun, 2013c). | programmet beskrivs strategier for parkering i centrum,
dar man vill prioritera plats for gang-, cykel- och kollektivtrafik framfor gatuparkering for bil.
Parkeringsplatser under markniva ar att foredra framfor parkering i markniva. Till 2020 ska
kommunen ha tagit fram en parkeringsstrategi samt faststéalla nya parkeringstal for bil och cykel
(4ven detta dokument har granskats, se langre ner i rapporten). Atgarder kring hastighet ndmns
i forbigdende i samband med diskussionen om barriarer. Man pratar om att minska
barridrverkan pa vissa gator, bland annat genom hastighetsdampande atgarder. Detta foljs dock
inte upp nérmare och en hastighetsstrategi for kommunen har inte hittats. Dock ndmns det kort
i kommunens trafikstrategi, se nedan. Hallbarhet namns flera ganger, dock alltid som ett
overgripande mal och inte i relation till nagra foreslagna atgarder. Jamstalldhet namns en gang,
da nar man beskriver hur ett nytt resecentrum ska utformas med hansyn till tillganglighet,
trygghet och jamstélldhet.

I Program F — Resor och transporter & mal om hallbarhet mer framtradande (Luled kommun,
2013d). Det dvergripande malet for programmet ar att resor och transporter inom Lulea ska
vara miljévanliga, effektiva och sakra. Det skrivs att alla, oavsett av bland annat alder och kon,
ska ha god tillganglighet och framkomlighet i trafikmiljon. Atgarder for hur trafikmiljon ska
bli mer jamstalld beskrivs inte narmare, till skillnad fran atgarder for att bidra till okad
hallbarhet. Det skrivs bland annat att biltrafiken ska minska och alternativa fardmedel ska
prioriteras. For att uppna detta ska kommunen arbeta med beteendepaverkan for att andra
invanarnas fardmedelsval. De skriver att [a]llt kommer inte att kunna 16sas med tekniska
l6sningar utan for att uppna [god livsmiljo] spelar ocksa ménniskors beteende en stor roll”.
Atgéarder kring parkering namns inte mer ingdende &n i Program C, daremot har
hastighetsreglering mer utrymme. Kommunen vill att hastigheten pa vagar med oskyddade
trafikanter ska anpassas efter det krockvald som méanniskan klarar av. En konkret atgard som
beskrivs ar att infora hogst 30 km/h pa alla lokalgator inom bostadsomraden samt vid passager
dar manga oskyddade trafikanter passerar. Sankt hastighet namns dven som en atgard for att
minska bullernivaerna. Drift och underhall namns i delen om cykling, dar man skriver att
huvudnatet ska prioriteras. Det skrivs dock inget om huruvida gang- och cykelbanor prioriteras
i relation till bilvagar. | programmet beskrivs aven en strategi for uppféljning av malen dar ett
antal indikatorer har identifierats som ska féljas upp ar 2020.

Trafikstrategi

Utover dversiktsplanen med tillhdrande program har kommunen andra dokument som ska styra
det trafikrelaterade arbetet. Det finns bland annat en trafikstrategi for Luledregionen som
innefattar Luled, Kalix, Boden, Alvsbyn och Pited kommun (Luled kommun, et al., 2016).
Denna trafikstrategi behandlar inte detaljfragor utan beskriver den évergripande inriktning som
trafikplaneringen i regionen ska ha. Fem fokusomraden é&r identifierade som bland annat
handlar om utokad kollektivtrafik, COz-snala transporter och klimatsmarta bilresor samt
gemensam mobility management. Framfor allt genomsyrar ekologisk hallbarhet de flesta
atgarder som foreslas, ekonomisk och social hallbarhet namns bara i forbigdende. Regionen
som berors ar geografiskt stor, vilket gor att bilen i manga fall & oumbarlig, vilket beskrivs i
strategin. Darfor skrivs det om atgarder som gor biltrafiken mer klimatsmart. Atgarder som
fossilfria drivmedel och minskad brénsleanvédndning ndmns, men det betonas mest att en
diskussion om att gora bilresor mer hallbara bor initieras. Enligt en intervjuad tjansteperson pa
kommunen ar den framsta metoden for en mer hallbar biltrafik férnybart bréansle (personlig
kommunikation, 2019-10-23). Ovriga héllbarhetsétgarder har inte direkt fokus pa biltrafiken,
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utan snarare att 6ka forutsattningarna att aka kollektivt och cykla. Precis som i dversiktsplanen
namns mobility management som ett viktigt koncept for att framja hallbara transporter.
Kommunen ser mobility management som ett verktyg for att gora det mer attraktivt for
manniskor att ga, cykla och aka kollektivt vilket skapar “forutséttningar for ett mer jémlikt och
jamstillt resande i framtiden” (Luled et al., 2016). Parkering namns som ett omrade for mobility
management, men hastighetsatgarder finns inte med i strategin.

Parkeringsstrategi

Luled har tva dokument som beror parkeringen i kommunen, en parkeringsnorm for cykel och
bil som beror parkering pa kvartersmark (Luled kommun, 2016) och en parkeringsplan for
gatumark (Luled kommun, 2019¢). Dessa tva dokument ska “medverka till ett langsiktigt
hallbart transportsystem ekologiskt, socialt och ekonomiskt” (Luled kommun, 2016). Nagon
narmare diskussion eller beskrivning hur dokumenten ska bidra till 6kad hallbarhet beskrivs
inte och nagon tydlig koppling till jamstalldhet gors inte. Kommunen har beslutat om ett
normvarde med flexibilitet for parkering pa kvartersmark som galler vid all nybyggnad samt
storre ombyggnationer. Normvardet innebdr att det finns mojlighet att avtala om lagre
parkeringstal om fastighetsagaren genomfor andra atgéarder. Ett hogre p-tal kan godkénnas om
sarskilda skal finns. Reducering av parkeringsnormen kallar kommunen for gront
parkeringskop, vilket innebar att exploatéren kan kopa sig fri fran parkeringsansvaret mot att
genomfora atgarder for ett forandrat resebeteende hos brukarna av fastigheten. | 6vriga
dokument skriver de att det kommer fortsatta finnas en del biltrafik, men att malet &r att minska
biltrafiken till forman for andra mer hallbara trafikslag, framfor allt i tatorten. Dock motsager
de till viss del detta mal i parkeringsplanen. Dér skriver de att vid valet mellan parkering for bil
och cykel ska det trafikslag med storst behov av parkering prioriteras, eftersom formuleringen
inte garanterar prioritering av cykelparkeringar. Detta diskuteras vidare i kap 7.2.2.

Jamstéalldhetsarbete

Luled kommun har en strategi for jamstalldhetsintegrering av kommunens arbete som antogs
2015 (Luled kommun, 2015). | den beskrivs att jamstalldhet ska integreras i alla kommunens
verksamheter. Strategin utgar fran det 6vergripande malet om jamstalldhet och jamlikhet i
program A och beskriver kommunens arbete for att na malet. | dokumentet beskrivs att efter
kommunen skrev pa den europeiska jamstalldhetsdeklarationen 2013 forstarktes kommunens
satsning pa jamstalldhetsintegrering. Bland de prioriterade atgarderna finns bland annat
konsuppdelad statistik och jamstalldhetsanalyser som en del i det ordinarie arbetet. |
dokumentet beskrivs vikten av systematiskt och langsiktigt arbete, nadgot som tjanstepersoner
pa kommunen bekréftar (personlig kommunikation, 2019-10-23). Som ett exempel pa detta
beskriver tjanstepersonen att kommunen har utvecklat ett verktyg for bedomning av hallbar
utveckling med hjalp av olika indikatorer, dar jamstalldhet ingar

7.1.2 Orebro kommun

Oversiktsplan

Orebros 6versiktsplan antogs 2018 och har visionen att Orebro ska bli Skandinaviens mest
attraktiva medelstora stad (Orebro kommun, 2018a). Att hallbarhet, speciellt ekologisk, &r en
stor del i deras definition av attraktivitet ar tydligt, da ett av de 6vergripande malen &r att Orebro
kommun ska vara klimatneutrala ar 2045. Oversiktsplanen faststiller inga nya mal, utan
fungerar mer som en sammanfattning och forhaller sig till befintliga maldokument, som till
exempel klimatstrategi, miljoprogram, trafikprogram och handlingsplan for stadens byggande.
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| delen om trafik i Oversiktsplanen finns hallbarhet som genomgéende tema, framfor allt
ekologisk, men aven ekonomisk och social hallbarhet finns med (Orebro kommun, 2018b). Man
vill prioritera hallbara transporter som kollektivtrafik, cykel och gang, dar den framsta
motiveringen ar yteffektivitet men man ser fordelar ur alla tre hallbarhetsperspektiven. Att
kommunen arbetar aktivt med jamstéalldhet marks, till exempel med formuleringen “Att arbeta
for ett jamstallt transportsystem dar alla oavsett kén, alder eller ekonomiska forutsattningar ska
kunna rora sig fritt, ar tillsammans med malen om minskad klimatpaverkan viktiga
forutsattningar for Orebros utveckling” (Orebro kommun, 2018b). Det namns pa flera stéllen
att de hallbara trafikslagen kollektivtrafik, cykel och gang bidrar till ett mer jamstallt samhélle
samtidigt som de &r bra for miljon. For att fa fler att aka med de hallbara trafikslagen namns
flera forslag pa atgarder, bland annat fokus pa trygghet, sidkerhet och underhall. Liknande
atgarder namns for att gora biltrafiken mer hallbar, till exempel att ett lagre tempo i trafiken
leder till forbattringar gallande buller, luftkvalitet och trafiksdkerhet. Detta ska i férlangningen
aven leda till att fler véljer att ga och cykla.

Orebro kommuns styrande dokument ar uppdelade i fem kategorier: program, policy, strategi,
handlingsplan och riktlinjer (se ex Orebro kommun, 2014a). Program ar mest évergripande och
beskriver onskvard utveckling, policy uttrycker principer for vdgledning, strategierna
konkretiserar ett program eller en policy och handlingsplan beskriver konkreta mal och atgarder
medan riktlinjer sékerstaller god kvalitet vid handldggning och utférande. Det finns en tydlig
hierarki i dokumenten vilket ger en bra forankring och en tydlig sparbarhet fran den
overgripande nivan till att beslut fattas. Orebro kommun gor dessutom en évergripande strategi
med budget infor varje ar som beskriver hur resurser ska férdelas samt beskriver kommunens
prioriteringar under de kommande aren.

Trafikstrategi

Den nu géllande strategin och budgeten (Orebro kommun, 2018¢) utgar fran fyra strategiska
omraden: hallbar tillvéxt, manniskors egenmakt, barns och ungas behov och trygg valfard. Till
varje omrade finns ett antal mal formulerade och &ven ett antal indikatorer som ska anvandas
for uppfoljning och utvardering av arbetet. For detta arbete ar framst de tva férsta omradena
relevanta for detta arbete, dar det forsta (hallbar tillvaxt) handlar om ekologisk och ekonomisk
hallbarhet genom bland annat goda kommunikationer i vardagen. Det andra omradet handlar
om manniskors egenmakt, att alla invanare i kommunen ska kunna paverka och att kommunen
ska verka for starkt jamstalldhet och ménskliga rattigheter. Atgarder som namns ar bland annat
konsuppdelad  statistik, konskonsekvensanalyser vid beslut och integrering av
jamstélldhetsperspektivet i budgetprocessen (gender budgeting) i samtliga ndmnder. Inom
programomrade samhallsbyggnad namns flera atgarder och prioriteringsomraden som ska bidra
till en 6kad social, ekonomisk och ekologisk hallbarhet, daribland prioritering av hallbara
trafikslag och genderbudget analyser. Noterbart ar att drift och underhall namns som en viktig
atgard att forbattra, dar cykelvagar ska ha hog prioritet bade pa grund av jamstalldhets- och
miljoskal. Tjanstepersoner pa kommunen séger att prioritering av snoréjning av gang- och
cykelbanor inte ar en uttalad jamstalldhetsatgard, men vid fraga haller de med om att
prioriteringen direkt eller indirekt kan bero pa deras Overgripande jamstalldhetsarbete
(personlig kommunikation, 2019-10-10). Drift och underhall for cyklister namns aven som en
viktig atgard i kommunens cykelnitplan (Orebro kommun, 2016a).

Bland de styrande dokumenten med fokus pa trafikplanering ar trafikprogrammet det
overgripande dokumentet (Orebro kommun, 2014a). Trafikprogrammets o6vergripande
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inriktning ar den hallbara staden med mal om en blandad och attraktiv stad for alla. Fokus ska
ligga pa gang-, cykel- och kollektivtrafik men dven biltrafiken ska fungera och planeringen ska
ta hansyn till skillnader i resmonster mellan kvinnor och méan for att uppna ett jamstallt
transportsystem. Yteffektivitet namns flera ganger som en viktig anledning till prioriteringen
av de hallbara trafikslagen, dven om just hallbarhet ocksa ar en viktig anledning. |
trafikprogrammet framgar det att Orebro vet att biltrafiken fortsattningsvis kommer vara en
viktig del i planeringen, men att andra trafikslag ska prioriteras fore och att bilen ska framforas
pa andra trafikanters villkor. Lag hastighet for biltrafiken ndmns som en atgard for att minska
paverkan fran biltrafiken och for att 6ka attraktiviteten att ga och cykla. Att minska ytor for
bilparkeringar namns &ven som en viktig atgard for att fa mer tillganglig mark men &ven som
ett styrmedel for att minska biltrafiken. Bada dessa anledningar verkar ha lika stor vikt i fragan
om att begransa parkeringar. Hastighetssankningar daremot framstar inte lika tydligt som en
strategi i sig sjalv, utan mer som en positiv konsekvens av att gator byggs om sa att
kollektivtrafik, gang och cykel far mer plats (Orebro kommun 2014a, 2014b). Detta framgar
aven i intervjun med tjanstepersoner pa kommunen, dar de sager att kommunen har fokus pa
att 6ka framkomligheten for fotgangare och cyklister vilket dven leder till minskade hastigheter
for bilar (personlig kommunikation, 2019-10-10). Tjanstepersonerna har markt en férandring i
att det ar svart att f igenom projekt och beslut som gynnar biltrafiken, vilket mest troligt ar ett
resultat av deras arbete med jamstalldnet och hallbarhet. De betonar att kommunens
évergripande mal om att prioritera gang, cykel och kollektivtrafik ar tydligt och enkelt mal som
ar kant inom hela kommunens verksamhet, bade bland tjanstepersoner och politiker, samt dven
externt. Den medvetenheten bidrar till att beslut och prioriteringar lattare foljer de uppsatta
malen. | Trafikprogrammet gors ett tydligt stallningstagande for en malstyrd planering till
skillnad fran prognosstyrd (Orebro kommun, 2014a). Det beskrivs att prognoserna visar en
framtid de inte vill ha, och kommer darfor utga fran egna uppsatta mal med fokus pa hallbarhet.

Parkeringsstrategi

Infor att Orebro kommun skulle uppdatera sin parkeringsnorm och ta fram en handlingsplan for
parkering lat de Sweco gora en analys av parkeringen i staden (Sweco, 2012) och féresla
forandringar och strategier for att uppfylla mal i oOversiktsplanen och den Overgripande
strategin. | rapporten ses anpassning av parkering till ett hallbart transportsystem som ett av
fyra strategiska inriktningar, vilket tyder pa att man ska anvanda parkering som styrmedel for
att paverka fardmedelsval. Foreslagna atgarder ar bland annat att anpassa tid- och
avgiftsreglering, begransa antalet parkeringsplatser i stadskdrnan och minska
arbetsplatsparkering. Orebros handlingsplan for parkering utgér frn dessa fyra strategiska
inriktningarna och beskriver fler forslag pa atgarder (Orebro kommun, 2013). Férutom de som
namnts i konsultrapporten beskrivs atgarder som att synliggdra kostnaden for parkering och att
oka samutnyttjandet av parkeringsplatser. Aven har &r en atgard att ta fram en parkeringsnorm,
vilket har gjorts. Parkeringsnormen beskriver flexibla parkeringstal dar man vill anpassa
parkeringar efter behov och styra trafikanter mot ett mer héllbart fardmedelsval (Orebro
kommun, 2016b). Kommunen &r indelad i zoner, och for varje zon finns tre parkeringstal, ett
for utgangspunkten, ett maxtal och ett mintal som kréaver andra mobilitetslosningar.

Jamstéalldhetsarbete

Orebro kommun har en strategi for ett jamstallt Orebro som utgar fran CEMR-deklarationen
som kommunen undertecknade 2008 (Orebro kommun, 2015). Strategin bestdr av tre
samverkande delar: grundlaggande principer som baseras pa de sex principerna i CEMR-
deklarationen, organisationsovergripande delstrategier som bland annat ar konsuppdelad
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statistik, konskonsekvensanalyser, jamstélldhetsbudgetering (gender budgeting) och utbildning
samt prioriterade omraden som preciserar vad kommunen ska fokusera sitt jamstalldhetsarbete
pa. Framfor allt konsekvensanalyser med ett genusperspektiv beskrivs som sarskilt viktigt, bade
i dokumentet och under intervju med tjanstepersoner pa kommunen (personlig kommunikation,
2019). Kommunen har en ambition om att gora konsekvensanalyser pa alla investeringsobjekt,
dar ett genusperspektiv ska integreras, vilket tjnstepersonerna beskriver som en viktig
framgangsfaktor i kommunens jamstélldhetsarbete. | jamstalldhetsstrategin finns ett antal
indikatorer for uppfoljning av deras arbete, dar bland annat antalet beslut med
konskonsekvensbeskrivning, antal omraden dar jamstalldhetsbudgetering anvénts och andel
statistik som ar konsuppdelad.

| intervju med tva tjanstepersoner pa samhallsbyggnadskontoret p& Orebro kommun framgar
det att jamstalldhetsarbetet i deras verksamhet &r relativt nytt (personlig kommunikation, 2019-
10-10). De har tillsatt en arbetsgrupp som ska arbeta med jdmstalldhetsintegrering i alla
kommunens verksamheter. Projektet med gender budgetanalys av ett huvudcykelstrak har varit
en av de forsta konkreta atgarderna. Orebro genomforde 2018 en jamstalldhetsbudgetanalys av
ett cykelstrak, ett omrade som, enligt en intervjuad tjansteperson, ingen annan kommun i
Sverige har gjort en jamstalldhetsbudgetanalys pa tidigare (personlig kommunikation, 2019-
10-10). Resultatet av jamstalldhetsbudgetanalysen var att cykelstraket anvandes i ungefar lika
stor utstrackning av kvinnor och mén, med slutsatsen att cykelstraket var en jamstalld
investering. Arbetet fortsatter med att systematisera jamstalldhetsarbetet och gora det till en
sjalvklar del av alla projekt och beslut. Tjanstepersonerna betonar att systematiseringen &r det
viktigaste men ocksa det svaraste med att fa ett framgangsrikt jamstalldhetsarbete. | alla de
granskade dokumenten, dar det tidigaste ar fran 2012, finns jamstalldhet och héllbarhet med pa
ett eller annat sétt. Hallbarhetsarbetet har funnits med betydligt langre an jamstalldhetsarbetet
och ar idag systematiserat i stadsbyggnadskontorets arbete, bade i dokument och mal samt i det
dagliga arbetet och de beslut som fattas. Jamstalldhetsarbetet daremot har inte kommit lika
langt, vilket tjanstepersonerna forklarar kan bero pa flera saker. Dels har det att gora med att
fragan inte varit prioriterad lika lange och arbetet darfor inte har kommit lika langt, dels att
jamstalldhetsfragan dr komplex och att det inte finns lika mycket kunskap om det.

7.1.3 Malmo stad

Oversiktsplan

Det 6vergripande malet i Malmo stads éversiktsplan, antagen 2018, &r att ”Malmé ska vara en
socialt, miljomaéssigt och ekonomiskt hallbar stad” (Malmé stad, 2018a). De betonar tydligt att
alla tre hallbarhetsaspekterna maste beaktas och samverka for att uppna kommunens mal.
Framfor allt marks betoning pa social hallbarhet med stort fokus pa jamstalldhet och alla
manniskors lika rattigheter, man ser staden som en demokratisk arena. Staden ska bli tatare och
funktionsblandad vilket gynnar bade ekologisk hallbarhet och jamstélldhet. Det ar tydligt att
biltrafiken maste fa lagre prioritet, bade vad galler framkomlighet och hastighet, men att den
anda maste ha en plats. Det &r istallet gang-, cykel- och kollektivtrafik som ska prioriteras.
Lagre hastighet pa trafiken generellt, men speciellt pa motorfordonstrafiken, ndmns som en
viktig atgard for att 6ka trafiksakerhet, minska barriareffekter, minska utslapp och buller samt
forbattra tillgangligheten for fotgangare och cyklister. Malmo stad beskriver pa sin hemsida att
de har ett pagaende arbete med att se 6ver och sanka hastigheterna i staden (Malmo stad, 2019).
Jamstélldhet kan ses som ett genomgaende tema i de delar som behandlar trafik i
oversiktsplanen. Det ar tydligt att genusperspektivet ska integreras i trafikplaneringen och att
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trafiksystemet ska bidra till jamstalldhet och jamlikhet. Motiveringen till att man ska prioritera
fotgangare och cyklister &r i de flesta fall for miljon och jamstélldhetens skull.

Trafikstrategi

I Malmoés Trafik- och mobilitetsplan tas “ett helhetsgrepp om kopplingen mellan
stadsutveckling och héllbara transporter utifrin ekonomisk, social och miljdmassig hallbarhet”
(Malmo stad, 2016). Noterbart ar att dokumentet inleds med, som de flesta dokument, med vem
som varit delaktig i framtagandet av dokumentet. Det speciella med detta dokument &r att de
redovisar fordelningen mellan kvinnor och mén bland de som varit inblandade i framtagande v
dokumentet. Det kan tolkas som en storre medvetenhet hos kommunen om att det paverkar vem
som varit med och tagit fram ett dokument eller fattat ett beslut. Malmo stads arbete med
jamstalldhetsintegrering paborjades pa allvar 2015 med fokus pa den interna verksamheten
(personlig kommunikation, 2019-10-07). Jamstélldhetsperspektivet integrerades &ven i deras
arbete, vilket Trafik- och mobilitetsplanen &r ett bevis pa. Alla tre hallbarhetsperspektiven ar
genomgaende i hela dokumentet och jamstalldhet ar tydligt en vasentlig del i planeringen.
Visionen i Malmds trafik- och mobilitetsplan &r att gang-, cykel- och kollektivtrafik samt
miljoanpassad biltrafik ska vara grunden i det hallbara transportsystemet med liknande
motivering som i dversiktsplanen. Trafik- och mobilitetsplanen bygger vidare pa de mal och
visioner i oversiktsplanen, daribland jamstalldhet, och preciserar dem samt ger forslag pa
atgarder for att uppnd malen. Ett exempel pa detta &ar att sanka hastigheten for
motorfordonstrafiken framfor allt for att 6ka trafiksékerheten och minska olyckor men aven for
att minska barridreffekter. Vidare namns dven parkering som ett styrmedel for att minska
biltrafiken, dar framfor allt arbetspendlingen ar fokusomradet. Genomgaende i dokumentet
namns forslag pa konkreta atgarder som kan bidra till att malen nas, som de namnda exemplen.
Till varje atgard &r de berérda forvaltningarna som ansvarar for eller &r berérda av atgarden
listade. Detta underlattar uppféljning och leder mest troligt till en hdgre maluppfylinad. I slutet
av dokumentet beskrivs strategier for att folja upp arbetet med malen dar flera indikatorer
namns. Bland dessa ar en jamstélldhetsindikator, som kommunen planerade att utreda och ta
fram men arbetet pabdrjades aldrig (personlig kommunikation, 2019-11-06). Malet var att ta
fram en indikator pa kommunens jamstalldhetsarbete, sa att det kunde sammanfattas i ett varde
som sedan kan anvandas vid jamforelse mellan olika kommuner etc.

Malmo stad har en trafiksdkerhetsstrategi som i stort foljer de atgarder foreslagna i andra
dokument som till exempel sankta hastigheter (Malmo stad, 2015). Har nd&mns dven forbéattrad
drift och underhall av gang- och cykelbanor som en trafiksékerhetsatgard. | den statistik som
presenteras framgar det tydligt att de flesta olyckor med oskyddade trafikanter beror pa
bristfalligt underhall av véagar och gc-banor. | trafiksakerhetsstrategin namns jamstalldhet
endast en gang, nar man skriver att det ar viktigt att ta hansyn till jamstalldhet i planering och
prioritering av atgarder. Trots att det bara ndmns en gang, marks ett jamstalldhetstank mer eller
mindre i hela dokumentet. Ett tydligt exempel pa detta &r att de har konsuppdelad olycksstatistik
dar de belyser att det &r framst kvinnor som drabbas av olyckor som oskyddade trafikanter. Ett
annat dokument som belyser trafiksakerhet och trygghet &r dokumentet Trygg stadsmiljé som
handlar om stadsbyggnadskontorets konkreta roll i trygghetsarbetet (Malmo stad, 2006).
Dokumentet handlar om trygghet i relation till trafiksystemets utformning och betonar att ett
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tryggt trafiksystem ar viktigt for jamstélldheten. | dokumentet finns ett tydligt genustank och
en medvetenhet om att jamstalldhet maste genomsyra all planering.

Parkeringsstrategi

Ar 2010 antog Malmé stad en parkeringspolicy och parkeringsnorm med nya minimikrav for
antalet bilplatser vid ny- och ombyggnationer pa kvartersmark (Malmé stad, 2010). Denna
policy bygger vidare pa malen i éversiktsplanen och ett av fokusomradena i parkeringspolicyn
ar att minska biltrafiken och dess negativa effekter. Parkeringsnormen &r baserad pa prognoser
som forutspar att bilinnehavet i Skane kommer 6ka fram till 2020, vilket gor att parkeringstalen
ar relativt hoga. Dessutom anger parkeringsnormen ett minimital och det finns inget fran
kommunens sida som hindrar fastighetsagaren fran att bygga fler parkeringsplatser for bil.
Motiveringen till ett minimital ar att ansvaret da blir pa fastighetsagaren och inte kommunen
om antalet platser blir for litet. Det finns en ny parkeringspolicy fran 2018 som &r under
forhandling och som beskriver en delvis ny strategi och en ny parkeringsnorm (Malmo stad,
2018b). Parkeringstalen ar dven har minimital men ar mer flexibla och éppna for andra
mobilitetslosningar som kan sanka parkeringstalet. Sjalva parkeringstalen har éndrats, sa dven
enheten fran antal platser per lagenhet till antal platser per ljus BTA (bruttoarea), sa en
jamforelse ar svar men ett rimligt antagande ar att parkeringstalen har sénkts nagot. Det finns
ett tydligare hallbarhetstank i det senare dokumentet, man vill anvanda parkering som ett
styrmedel for att minska bilanvandandet. Forslag for detta &r bland annat att synliggéra
kostnader och lata de som parkerar betala. Det finns en kort del om jamstélldhet och parkering
i det senare dokumentet, nagot som inte alls namns i det forsta. Under senare ar har Vastra
hamnen i Malmo byggts ut och har har en stor satsning pa hallbart resande skett. Bland annat
har man gjort ett pilotprojekt med minimal p-norm for kontor och verksamheter (Malmg stad,
2014). En minimal p-norm innebér fa parkeringar for hyresgasterna for att istallet satsa pa
alternativa mobilitetslosningar som exempelvis bil- och cykelpooler.

Jamstéalldhetsarbete

Malmo har integrerat jamstalldhet i trafikplaneringen under en langre tid. I sin utvecklingsplan
for jamstalldhetsintegrering beskrivs att jamstéalldhetsarbetet i alla verksamheter paborjades
efter att kommunen skrev pa CEMR-deklarationen om jamstalldhet 2007 (Malmo stad, u.a.).
Just CEMR-deklarationen beskrivs som viktig, bade i dokumentet och vid intervju av
tjanstepersoner. Tjanstepersonen ansag att vid antagande av deklarationen kom en tydlig
politisk forvantan pa ett 6kat jamstalldhetsarbete i kommunen, vilket anses som viktigt for att
lyckas med jamstélldhetsarbetet (personlig kommunikation, 2019-10-07). Jamstélldhetsarbete
hade funnits tidigare, som till exempel i samband med trygghetsfrdgor, men det var forst efter
deklarationen skrevs pa som arbetet blev mer strukturerat. Som tidigare namnt pabdrjades det
interna jamstalldhetsarbetet pa allvar under 2015, vilket tyder pa att det finns en viss fordrojning
inom detta omrade. Utvecklingsplan for jamstalldhetsintegrering beskriver bland annat att alla
verksamheter ska ha kdnsuppdelad statistik, ska kontinuerligt genomféra jamstélldhetsanalyser
samt folja upp mal arligen. Just jamstalldhetsanalyser, har blivit relativt integrerat i
beslutsprocessen (personlig kommunikation, 2019-10-15). Kommunen har checklistor for
objektsgodkannande dar fragor om jamstalldhet finns med och ska tas i beaktning. Denna
checklista anvénds &ven for varje investering.
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I Malmos strategiska dokument finns mal om jamstélldhet och hallbarhet med genom i princip
hela planeringsprocessen, fran oOversiktsplan till trafikstrategi och planering av konkreta
atgarder. Redan i 6versiktsplanen gors kopplingen mellan stadsbyggnad och jamstélldhet och
det gors tydligt att jamstélldhetsperspektivet ska integreras i all planering. For att citera Malmo
stads Oversiktsplan: ”En visentlig uppgift for trafiksystem ar att bidra till jamlikhet och
jamstalldhet genom att erbjuda goda transportmdéjligheter till alla” (Malmé stad, 2018a). Malmo
har &ven tydlig foérankring mellan dokument och beskriver hur de olika dokumenten hanger
ihop. Det framgar tydligt vad nasta steg i planeringen &r, och de har tydliga beskrivningar av
hur uppféljning ska ske. Detta arbete har forandrats Gver tid, nagot som blir tydligt vid
jamférelse mellan den nu géllande parkeringspolicyn och den som &r under férhandling. Den
framsta skillnaden mellan dessa dr att det finns en tydligare forankring och koppling till andra
dokument i den senare. Enligt en intervjuad tjansteperson beror detta till viss del pa att man har
insett att forankring ar viktigt, speciellt inom ett s3 komplext omrade som trafikplanering
(personlig kommunikation, 2019-10-07).
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7.1.4 Sammanfattning av resultat for kvalitativ studie

Resultatet av granskningen beskriven i text ovan, sammanfattas i tabell 2. | tabellen &r
oversiktsplan forkortat till OP och “dok” syftar till strategiska dokument. Siffrorna hanvisar till

det dokument som avses, vilka finns beskrivna i tabell 1.

Tabell 2. Resultat av dokumentgranskning.

Luled kommun Orebro kommun

Konsuppdelad resestatistik Nej (1) Nja, beskriver i text
i OP (6)
Jamstélldhet kopplat till Ja, delvis (1) Ja (6)
trafik i OP

Jamstalldhet kopplat till Ja(2) Ja (7)
trafik i dok

Ekologisk hallbarhet Ja (1) Ja (6)
kopplat till trafik i OP

Ekologisk hallbarhet Ja (2) Ja (7)
kopplat till trafik i dok

Hastighet i OP Ja (1) Ja (6)

Hastighet kopplat till
jamstalldhet/ ekologisk
hallbarhet i OP
Hastighet kopplat till
jamstalldhet/ ekologisk
hallbarhet i dok
Parkering i OP

Parkering kopplat till
jamstalldhet/ ekologisk
hallbarhet i OP
Parkering kopplat till
jamstalldhet/ ekologisk
hallbarhet i dok

Typ av parkeringsnorm

Drift och underhall for

oskyddade trafikanter i OP

Drift och underhall for
oskyddade trafikanter i
dok

Dokument for
jamstélldhetsarbete i
organisationen

Nej, endast koppling
till trafiksdkerhet och
buller (1)

Nej, endast trygghet

)
Ja, bil och cykel (1)

Nja, bara till
hallbarhet (1)

Nja, bara hallbarhet
(3+4)

Normvarde med
flexibilitet (3)

Ja, prioritering av

huvudcykelstrak (1)
Ja, cykel (2)

Ja (5)

Nja, kopplas till
luftkvalitet (6)

Nej, endast
trafiksakerhet (7)

Ja, bil och cykel (6)
Nej (6)

Nja, bara hallbarhet
(8+9)

Flexibelt
parkeringstal (8)

Ja, gang och cykel

(6)
Ja, gang och cykel
(10)

Ja (11)

Malmo stad
Nja, beskriver i text
(12)
Ja (12)

Ja (13)
Ja (12)
Ja (13)

Ja (12)

Ja, hallbarhet och
delvis jamstalldhet
(12)

Nej, endast
trafiksékerhet (13)

Ja, bil och cykel
(12)
Nej (12)

Nja (hallbar i bada
men bara
jamstélldhet i den
som inte ar antagen
an) (14+15)
Minimital (14)
Flexibelt mintal
(15)

Ja, prioritering av
cykelbanor (12)
Ja, gang och cykel
(16)

Ja (17)

Ett ”Ja” 1 tabellen innebér en tydlig koppling mellan exempelvis jamstilldhet och trafik. Det
kravs en tydligt formulerad koppling for ett ja. Till exempel fran Malmo stads trafik- och
mobilitetsplan: “’Prioritering mellan olika trafikslag ar en viktig fraga for 6kad jamstilldhet.”
(Malmo stad, 2016). Ett Ja innebér alltsa inte att en formulering kraver tolkning for att kopplas

till exempelvis jamstalldhet, utan kopplingen &r direkt uttalad.
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7.2 Analys granskning av kommuner

Det finns manga likheter i det arbete de tre granskade kommunerna gor géllande jamstalldhet
och héllbarhet. Dessa likheter framgar dels i de granskade dokumenten samt i intervjuer med
tjanstepersoner pa respektive kommun. Den storsta likheten framkom vid intervjuerna och
handlar om de viktigaste faktorerna for att lyckas med framfor allt jamstéalldhetsarbete men
aven miljoarbete. Bland dessa framgangsfaktorer namnde alla tre kommuner vikten av
engagemang och initiativ fran den hogsta ledningen i kommunen, bade i kommunen som helhet
men dven den hogsta ledningen inom varje enskild avdelning. Ledningen maste ta initiativ,
efterfraga resultat och avsétta resurser for att aktivt jobba med dessa fragor. Jamstélldhet kan
ofta annars bli en fraga som inte prioriteras och som faller mellan stolarna pa grund av brist pa
resurser, tid eller kunskap. Just kunskap var en annan framgangsfaktor tjanstepersonerna
beskrev, framfor allt for ett lyckat jamstalldhetsarbete. Det innefattar intern kunskap om
jamstélldhet i allmanhet, men i synnerhet kunskap om hur den egna verksamheten kan arbeta
for jamstalldhet. En tjnsteperson beskrev att hen har upplevt en skillnad i varderingar och
strukturer inom den interna verksamheten efter att arbetet med jamstélldhetsintegrering
paborjades. Detta tyder pa att det interna jamstalldhetsarbetet ar minst lika viktigt som
jamstélldhetsintegrering i det dagliga arbetet med trafikplanering. Varderingar och strukturer
hos de som planerar och beslutar har stor paverkan pa vilka beslut som tas och darmed hur
samhallet formas. Vikten av att ha ett strukturerat och langsiktigt arbete med jamstalldhet och
hallbarhet beskrevs dels av tjanstepersoner samt kunde utlasas ur de dokument som granskats.
Ett viktigt verktyg for detta &r konsekvensanalyser, dér olika aspekter ska integreras och dér det
ska ligga fokus pa bade hallbarhets- och genusperspektiv. Det &r viktigt att veta vem som
gynnas av en viss atgard eller strategi och vad det kan fa for konsekvenser. En forutséttning for
konsekvensanalyser med genusperspektiv &r konsuppdelad statistik. For ett lyckat
jamstalldhets- och hallbarhetsarbete kravs att dessa verktyg integreras i det dagliga arbetet och
att det gors systematiskt for att fa rutin pa arbetet. Det hjélper inte bara med att gora ett eller
nagra fa projekt med fokus pa exempelvis jamstalldhet, utan genusperspektivet maste integreras
i alla projekt och alla beslut.

Andra likheter som kunnat utlasas ur dokumentgranskningen &r beteendepéaverkan och mobility
management, som alla tre kommuner har stort fokus pa. | dokumenten &r detta extra
framtradande, men vid intervjuer betonar tjanstepersonerna att bade beteendepaverkan och
fysiska atgarder ar lika viktigt for att fa en forandring i samhéllet. Till exempel skriver Lulea
kommun i sin trafikstrategi att bilen idag &r central vid planering av den fysiska utformningen,
vilket paverkar invanarnas resebeteende. Genom att andra den fysiska utformningen till att
prioritera gang-, cykel och kollektivtrafik skapas forutsattningar for andrat beteende och
attityder. Alla tre kommuner ar tydliga med att bilen fortsatt maste ha en plats i trafiksystemet
och i staden, men att den ska nedprioriteras till forman for gang-, cykel- och kollektivtrafik.
Som verktyg for att minska biltrafiken ndmns bland annat l&gre hastighet, minskad
parkeringstillgang eller hogre parkeringsavgifter samt mindre kapacitet for biltrafik, bland
annat genom ombyggnation av genomfartsgator i centrum till stadsgator. Prioritering mellan
olika trafikslag beskrivs av alla tre kommuner vara en viktig fraga for bade hallbarhet och for
jamstalldhet. Andra argument som tas upp for omprioriteringen, framfor allt av Orebro
kommun, ar yteffektivitet.

Det finns saklart dven olikheter mellan de tre granskade kommunerna, bland annat i hur de har
genomfort sitt jamstalldhetsarbete. Alla tre kommuner har ett dokument som beskriver strategin
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for jamstélldhetsintegrering och jamstélldhetsarbetet generellt, som &r relativt lika for de tre
kommunerna. Vid intervjuer framkom det dock att arbetet paborjats och genomforts pa nagot
skilda satt. For att ta ett exempel sa borjade Malmo stad med jamstélldhetsintegrering av den
interna organisationen dar kommunstyrelsen utsdg en arbetsgrupp som utvecklade en
handlingsplan for hur det strukturerade malarbetet skulle laggas upp. Arbetet innehéll bland
annat utbildningstillfallen for tjanstepersoner och politiker samt analyser av verksamheten
utifran jamstalldhetsperspektiv. Detta paverkade indirekt stadsbyggnadskontorets arbete
eftersom det enligt tjanstepersoner blev en foréndring i strukturer och varderingar bland
medarbetarna pa kontoret. Lulea har haft ett liknande upplagg pa sitt jamstalldhetsarbete men
har aven anstallt en jamstalldhetsstrateg som ska jobba med jamstalldhetsintegrering pa heltid,
istallet for en arbetsgrupp. Orebro har gétt en annan vag i sitt jamstalldhetsarbete och borjat
med att genomfora olika planeringsprojekt med fokus pa jamstalldhet, till exempel
genderbudget- och kdnskonsekvensanalyser pa investeringsobjekt. Arbetet har alltsa paborijats
med kommunens arbete och planering. Orebro har likt Malmg tillsatt en arbetsgrupp som ska
arbeta specifikt med jamstalldhetsintegrering och har nyligen genomfort utbildningar i
jamstalldhet for representanter fran varje enhet i kommunen. Dessa representanter ska sedan ta
med sig kunskapen och anpassa till den egna verksamheten och sedan fora vidare kunskapen
till alla medarbetare. Det ar svart att sdga vilken metod som ar battre an andra, en slutsats ar
snarare att det ar lika viktigt med jamstalldhetsintegrering i den interna organisationen som i
det externa arbetet och planeringen. Vilken del som bor tas forst verkar inte ha sa stor betydelse,
eftersom de tre granskade kommuner &r framgangsexempel pa bada tillvagagangssatten. Det
som kan konstateras &r att det kravs bade kunskap och medvetenhet om jamstalldhet bland
medarbetarna och att arbetsplatsen &r jamstalld, samt kunskap och verktyg for att integrera
jamstélldhetsperspektivet i planeringen och de beslut som fattas. Det & med hjélp av kunskap
de férgangna normerna kan andras mot en mer hallbar och jamstalld planering.

7.2.1 Hastighet
Alla tre kommuner tar upp frdgan om hastigheter for fordonstrafiken i sina respektive
oversiktsplaner. Malmé och Orebro gor en tydlig koppling mellan lagre hastigheter och lagre
utslapp. Generellt motiveras hastighetssankningar framst av 6kad trafiksakerhet och trygghet
samt minskat buller. Malmo ar den enda som gor kopplingen mellan hastighet och jamstélldhet
nagorlunda tydligt. I sin dversiktsplan har de ett avsnitt om trygghet och jamstalldhet dar lagre
hastigheter beskrivs leda till 6kad trygghet och trafiksékerhet. Det skrivs inte uttryckligen att
lagre hastigheter gynnar jamstélldhet och det &r troligt att hastighet framst kopplas till trygghet.
Men det kan anda tolkas som en helhetsforstaelse om trygghet, jamstalldhet och fart i staden.
Att kopplingen mellan fordonshastighet och jamstalldhet generellt inte gors pa ett tydligt satt
kan indikera pa flera saker. Dels kan det bero pa att det inte finns nagon direkt koppling mellan
lagre hastigheter och Okad jamstalldhet, det &ar inte sjalvklart att lagre hastigheter pa
fordonstrafiken automatiskt leder till ett mer jamstéllt transportsystem. Den kopplingen &r mer
indirekt, lagre hastigheter leder till 6kad trafiksakerhet och trygghet framfor allt for oskyddade
trafikanter vilket forbattrar forutsattningarna for att ga och cykla vilket i sin tur leder till ett mer
hallbart och jamstallt transportsystem. Bade trafiksakerhet och trygghet har generellt tydligare
koppling till trafiken och hastigheter, vilket kan vara &nnu en forklaring till att kopplingen direkt
till jamstélldhet inte gors. Jamstélldhet har inte varit en del av trafikplaneringen lika lange,
jamfort med till exempel trafiksakerhetsfragan och miljorérelsen som ar betydlig mer
etablerade. Ytterligare en forklaring kan vara skillnaden i attityd mot hastighetssdnkningar
mellan konen, som beskrivs i kapitel 5. Eftersom kvinnor statistiskt sett ar mer positiva till
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hastighetssankningar, kan en mer feminin norm utlasas ur fokuseringen pa att begrénsa
hastigheter oavsett motivering.

7.2.2 Parkering for bil

Bade cykel- och bilparkering ndamns av alla de tre granskade kommunerna i sina respektive
oversiktsplaner. Det namns inga specifika atgarder mer &n att exempelvis se over
parkeringsbehovet generellt samt begransa bilparkering i centrum, forbattra cykelparkeringar
generellt samt anldgga pendlarparkeringar. Istallet hanvisas det till parkeringsdokument som
alla tre kommuner har dar mer specifika atgarder och strategier beskrivs samt anger de
parkeringstal som ska gélla vid ny- och ombyggnationer av kvartersmark. Kommunernas policy
for parkering pa kvartersmark ar liknande, Luled och Orebro kommun har flexibla parkeringstal
med ett normtal samt ett max- och ett mintal. I Malmos nu gallande parkeringsnorm finns ett
minimikrav for antalet parkeringsplatser. | parkeringsnormen som &r under granskning foreslas
ett mer flexibelt minimital. Alla tre kommuner motiverar sina flexibla parkeringstal med att
man vill uppmuntra till alternativa mobilitetslésningar som mer cykelparkering, bilpool,
etcetera for att fa ett minskat parkeringskrav. Dessa riktlinjer 6ppnar upp for en mer hallbar
parkeringsplanering. Det finns dock en formulering i Luled kommuns parkeringsplan for
gatumark som 6ppnar upp for tolkning, da de skriver att vid val mellan parkering for bil och
cykel ska det trafikslag med storst behov prioriteras. Denna formulering gor det mojligt att
varderingar och attityder hos beslutsfattarna paverkar utfallet av bil- respektive
cykelparkeringar. Da den manliga normen fortfarande ar radande i manga fall kan utfallet bli
till fordel for bilen och darmed till nackdel for bade hallbarheten och jamstalldheten. Enligt
tjanstepersoner pa Luled kommun var meningen fran bdérjan att cykelparkering skulle
prioriteras, men politikerna ville ha en annan formulering (personlig kommunikation, 2019-10-
30). Tjanstepersonen menade att pa detta satt kan de anda anordna fler cykelparkeringar
eftersom det rader underskott av det, samtidigt som politikerna far den formulering de vill ha.
En analys av formuleringsandringen ar att politikerna inte vill ta tydlig stalining mot bilen
eftersom biltraditionen &r stark i Lulea och att de genom stéllningstagandet ”mot bilen” minskar
mojligheten for att bli omvalda. En intervjuad tjansteperson fran Lulea upplever ett stort
motstdnd mot atgarder for att minska biltrafiken, framfor allt i centrum (personlig
kommunikation, 2019-10-23). Det storsta motstandet kommer fran butiksagare i centrum som
ar radda for att forlora kunder om det blir svarare att ta sig till centrum med bil. Detta ar nagot
politikerna maste ta hansyn till, mycket eftersom de har sin politiska karriar att tanka pa, vilket
I detta fall resulterar i att varken bil- eller cykelparkering tycks prioriteras.

Ingen av de tre granskade kommunerna gor en direkt koppling mellan parkering och
jamstélldhet, varken i 6versiktsplan eller i parkeringsdokument. Dock skriver Malmo stad i sin
nya parkeringspolicy som inte &r antagen an, att en langsiktig effekt av parkeringsstrategierna
blir ett mer jamlikt och jamstallt anvandande av stadsrummet. Kopplingen till hallbarhet ar vag
aven i oversiktsplanerna, dar ar Lulea den enda kommun som kopplar parkering till hallbarhet.
Alla tre kommuner gor kopplingen till hallbarhet i respektive parkeringsstrategi dar man
beskriver att parkering ska anvandas som styrmedel mot ett mer hallbart resande. Detta ar
saklart bra, eftersom parkering kan vara ett mycket effektivt styrmedel for att minska biltrafik
till forman for mer hallbara trafikslag. Problemet med parkeringsstrategierna, och
parkeringstalen i synnerhet, ar att det tar lang tid innan strategin far effekt. Parkeringstalen
galler endast vid nybyggnation samt stérre ombyggnad och trots att stdder standigt byggs om
och byggs ut blir effekten av parkeringspolicyn fordréjd och forminskad. | detta fall & mjuka
atgarder mer slagkraftiga och kan ge effekt pa kortare sikt. Att synliggora kostnader for
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parkering och se till att parkeringar ar ratt avgiftsbelagda ar en viktig atgard for att parkering
ska fa effekt som styrmedel, vilket alla tre kommuner namner i sina parkeringsstrategier. Lulea
ar den enda av de tre kommunerna som har en parkeringsstrategi dven for gatumark, men &ven
den tar lang tid innan den far effekt.

7.2.3 Drift och underhall for oskyddade trafikanter
Alla tre kommuner skriver i sina respektive oversiktsplaner och trafikrelaterade planer att
fotgangare och cyklister ska prioriteras vid drift och underhall, med betoning pa
vintervaghallning. Orebro kommun skriver tydligt att motiveringen till prioriteringen av drift
och underhall for oskyddade trafikanter ar jamstalldhets- och miljoskal. Alla tre kommuner
skriver att de ska prioritera gang- och cykeltrafik vid vintervaghallning, men Orebro ar den
enda som motiverar det uttalat med jamstalldhet. Over lag motiveras forbattrad drift och
underhall av gang- och cykelbanor av trafiksédkerhet. Som tidigare namnt presenterar Malmo
olycksstatistik i sin trafiksékerhetsstrategi dar det tydligt framgar att bristfalligt underhall ar
den vanligaste orsaken till olyckor for fotgangare och cyklister. | statistiken framgar aven att
kvinnor ar overrepresenterade i olycksstatistiken for fotgangare. Darfor kan prioriterad och
forbattrad drift och underhall av gang- och cykelbanor ses som en jamstélldhetsatgérd, &ven om
det inte &r uttalat. Det &r inte for inte som begreppet feministisk snérojning har etablerats for
drift och underhall som prioriterar gang- och cykelbanor framfor bilvagar. Denna prioritering
motiveras daven av miljoskal, eftersom gang- och cykeltrafik & de mest hallbara, ur alla tre
hallbarhetsaspekterna. Forbattrad drift och underhall for fotgangare och cyklister ses som en
forutsattning for att fler ska ga och cykla, vilket kréavs for att uppna ett hallbart transportsystem.

7.3 Kartlaggning av representation och samband med hallbar transport
Resultatet av den kvantitativa studien &r de statistiska analyserna av de utvalda matten i relation
till representation. De kommunala organen som undersokts & kommunfullméaktige, vidare
forkortat som KF, kommunstyrelse, forkortat KS, samt namnder med ansvar for trafikfragor.

Representation

Resultatet fran insamling av representationsdata bekraftar den manliga dominansen i beslutande
organ i kommuner och visar att det ar en bit kvar till att nd malet om jamstalld makt och
inflytande. Tabell 3 visar resultatet av representation bland alla ledaméter, dar vi ser att mén
totalt sett ar dominerande i KF, KS och namnder med ansvar for trafikfragor for bade 2011 och
2015. Tabellen visar andel kvinnor i de olika beslutande organen i procent. Kolumnen minimum
anger det minsta varde i kategorin, och maximum det hogsta. Medelvarde ar den genomsnittliga
representationen av kvinnor i respektive organ och ar baserat pa alla 290 kommuner.

Tabell 3. Representation av kvinnor bland alla ledaméter i kommunala organ for alla kommuner

N | Minimum|Maximum|Medelvarde

Kommunfullméktige 2011 | 290 | 26% 56% 43%
Kommunstyrelse 2011 290 9% 69% 39%

N&mnder 2011 290 0% 100% 28%
Kommunfullméktige 2015 | 290 | 26% 60% 43%
Kommunstyrelse 2015 290 9% 71% 40%
N&mnder 2015 290 0% 100% 29%

Léagst medelvarde pa representationen finns i namnder, dar andelen kvinnor var runt 28 % bade
2011 och 2015. For namnder finns dessutom den storsta skillnaden i andel kvinnor mellan olika
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kommuner. Det finns kommuner med bade 0 och 100 % kvinnor. Det ar flest kommuner som
har 0 % kvinnor, 2011 var det 20 kommuner och 2015 var det 31 kommuner. 2011 var det en
kommun som hade 100 % kvinnor i ndmnder och 2015 var antalet 2.

Liknande resultat fas nar kommuner delas upp efter jamstalld respektive icke jamstalld
representation, dar jamstalld anges som andel kvinnor mellan 40 och 60 %, se tabell 4. Frekvens
ar antalet kommuner i respektive kategori och kolumnen procent anger andelen kommuner i
varje kategori.

Tabell 4. Antal och andel kommuner med kommunala organ som har jamstalld respektive icke jamstalld kénsférdelning.

KF 2011 KS 2011 Néamnder 2011 KF 2015 KS 2015 N&mnder 2015
Frekvens | Procent | Frekvens | Procent | Frekvens | Procent | Frekvens | Procent | Frekvens | Procent | Frekvens [ Procent
0-39% 93 33% 124 43% 218 75% 61 21% 142 49% 212 73%
40-60% 197 68% 160 55% 66 23% 229 79% 133 46% 72 25%
61-100% 0 0% 6 2% 6 2% 0 0% 15 5% 6 2%
Totalt 290 100% 290 100% 290 100% 290 100% 290 100% 290 100%

I KF och KS 2011 samt KF 2015 har majoriteten av kommunerna jamstalld representation.
Dock finns det ett antal kommuner med 6vervégande mén i alla de tre ndmnda grupperna men
det finns ingen kommun som har éver 60 % kvinnor i KF nagot av aren. 2015 hade ungefar lika
manga kommuner jamstalld representation som 6verrepresentation av man i KS. Majoriteten
av kommunerna hade bade 2011 och 2015 under 40 % kvinnor i de trafikrelaterade namnderna.

Analys av representationen i presidiet, det vill sdga de som har ordférandeposter, visar liknande
monster som for alla ledamoter, se tabell 5. Tabellen nedan har samma upplédgg som tabell 4
med skillnaden att de tva grupperna istéllet &r utan respektive med kvinnor i presidiet. Den
nedersta raden visar hur manga kommuner som statistiken ar baserad pa.

Tabell 5. Férdelning av kommunala organ utan respektive med kvinnor i presidiet.

KF 2011 KS 2011 Néamnder 2011 KF 2015 KS 2015 Némnder 2015 Totalt
Frekvens | Procent | Frekvens | Procent | Frekvens | Procent | Frekvens | Procent | Frekvens | Procent | Frekvens | Procent | Frekvens | Procent
Utan kvinnor 86 30% 123 43% 181 63% 75 26% 84 29% 157 55% 706 41%
Med Kvinnor 203 70% 166 57% 106 37% 214 74% 205 71% 130 45% 1024 59%
Total 289 100% 289 100% 287 100% 289 100% 289 100% 287 100% 1730 100%

Den manliga dominansen &r &ven har tydlig, varfor uppdelningen i med och utan kvinnor i
presidiet har gjorts. Totalt saknar ungefar 40 % av de beslutande organen helt kvinnor i
presidiet, vilket kan ses i kolumnen langst till hoger. Det finns ett fatal beslutsorgan som har
endast kvinnor i presidiet, men dessa ar inte manga. Totalt sett har 3 % av de kommunala
beslutsorganen endast kvinnor i presidiet. Denna siffra ska jamforas med 41 % som alltsa ar
andel kommuner med endast mén i presidiet. Den skeva representationen dven i presidiet ar
annu en indikation pa ojamn fordelning av makt. Namnderna ar det kommunala organ dar hogst
andel kommuner ar utan kvinnor i presidiet. 2011 var det 63 % av né&stan alla svenska
kommuner som inte hade kvinnor i presidiet i namnder med ansvar for trafikfragor,
motsvarande siffra 2015 var 55 %. Det ar med andra ord Over halften av Sveriges kommuner
bade 2011 och 2015. En liten forbattring fran 2011 till 2015 kan dock ses. Detsamma galler for
KF och KS. Med det sagt ar det fortfarande skev fordelning av makt mellan kvinnor och mén i
de kommunala beslutsorganen. Bland de olika kommunala beslutsorganen finns det kommuner
med bade 0 och 100 % kvinnor i presidiet. De med endast kvinnor ar dock betydligt farre &n de
med bara man, vilket ar ytterligare ett bevis pd en skev maktfordelning i kommunala
beslutsorgan.

Noterbart &r att representationen av kvinnor ar lagre narmare den reella makten, alltsa presidiet
jamfért med bland alla ledamater. Det &r i stor utstrackning de som har ordférandeposter som
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har betydande makt kring de beslut som fattas. Att det &r lagre andel kvinnor bland de riktiga
makthavarna ar dven det indikation pa en skev férdelning av makt. Det ar ocksa en indikation
pa att det i stor utstrackning & man som fattar beslut om transportsystemet och darmed utifran
deras normer och vérderingar.

Dessa resultat ar intressanta i sig och tyder pa véldigt stora variationer mellan kommuner och
en ojamn fordelning av makt. Dock kommer dessa resultat inte diskuteras vidare inom ramen
for detta arbete.

7.3.1 Statistisk analys
Totalt analyserades 22 matt inom omradena hastighet, parkering, drift och underhall for
oskyddade trafikanter samt investeringar av cykelinfrastruktur och jamfoérdes med
representation. Representation av alla ledamater finns for alla 290 kommuner, men for presidiet
saknas information fran ett fatal kommuner, se nedersta raden i tabell 5. De matt som anvandes
finns sammanfattade i tabell 6 dar det dven redovisas hur manga kommuner det finns data for
(n), svarsalternativ eller enhet samt vilken storts variabel det &r.

Tabell 6. Beskrivning av analyserade matt

Matt n Svarsalternativ/enhet Typ av
variabel

Hur stor andel av huvudortens | 40 1: 0-20 % Intervall
lokalvégnat for bil har skyltad 2:21-30%
hastighet 30 km/tim? 3:31-40 %

4:41-50 %

5: 51-60 %

6: 61-70 %

7:71-80 %

8: Mer an 80 %
Har kommunen en 40 Ja/Nej Nominal
hastighetsplan for huvudorten?
Har kommunen infort 40 Ja/Nej Nominal
40 km/tim pa delar av
huvudnatet i huvudorten?
Har kommunen en 40 1: Ingen parkeringspolicy och Intervall
parkeringsstrategi/ policy och i ingen reglering av bilparkering.
vilken grad stodjer den hallbart 2: Ingen eller begransad
resande? parkeringspolicy, men viss

reglering av parkeringsplatser i

innerstaden.

3: Parkeringspolicy med vissa
strategier och restriktioner.
Manga bilparkeringar i
innerstaden regleras.

4: Parkeringspolicy med
strategier och restriktioner. Mer
an 75 % av parkeringarna i
innerstaden regleras.

5: Omfattande parkeringspolicy
som framjar hallbart resande.
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Alla parkeringsplatser i
innerstaden regleras.

Poang parkering (SHIFT)

40

Tal mellan 0-20

Intervall

Driftskostnad kommunala
bil-, gang- och cykelvagar

29

kr/meter bil- och cykelvég

Intervall

Kostnad vintervaghallning
kommunala bil-, gang- och
cykelvagar

40

kr/meter bil- och cykelvég

Intervall

Belaggningsunderhall
kommunala gang- och
cykelvagar

31

kr/meter bil- och cykelvég

Intervall

NOjd Medborgarindex (NMI)
gator och vagar

111

Skala mellan 0-100

Intervall

NOjd Medborgarindex (NMI)
gang- och cykelvégar

111

Skala mellan 0—-100

Intervall

Hur tycker du snoréjning och
halk-bekdampning skots i
kommunen?

83

% som svarat ganska eller
mycket bra

Intervall

Hur tycker du att standarden
(jamnhet, gropar och spar) ar
pa kommunens gator, vagar
och cykelvégar?

83

% som svarat ganska eller
mycket bra

Intervall

Finns det nat med cykelvégar
som ges hogre prioritet vid
vintervaghallning an andra
cykelvagar inom centralorten?

59

Ja/Nej

Nominal

Fanns det en egen budget for
vinter-vaghallning av
cykelvagar for vinter-perioden
2013/2014?

59

Ja/Nej

Nominal

Fanns det en egen budget for
barmarksunderhallet av
cykelvégar for
barmarksperioden under 2013?

59

Ja/Nej

Nominal

Fanns det nagra krav pa att
grus/sand ska tas upp under
barmarks-perioden?

58

Ja/Nej

Nominal

Fanns det nagra kvar pa
I6vsopning infor hosten 20137

58

Ja/Nej

Nominal

Hur mycket har kommunen
totalt budgeterat for ny
cykelinfrastruktur de ndrmaste
aren (andel av total
infrastruktur-budget 2019,
2020 och 2021)?

40 (2019)
40 (2020)
39 (2021)

%

Intervall

Hur stor & kommunens budget
for cykelinvesteringar?

40

1: under 50 kr/invanare, ar
2: 50-100 kr/invanare, ar

3: 101-200 kr/invanare, ar
4: 201-300 kr/invanare, ar

Intervall
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5: mer dn 300 kr/invanare, ar
Hur stor andel har 32 % Intervall
cykelinvesteringar motsvarat
av totala trafikinvesteringar?

Representation av alla ledaméter

Resultatet av y>-testerna av de ovan ndmnda matten med representation av alla ledamoter
presenteras i tabell 7 och 8. Den forsta tabellen, tabell 7, redovisar alla nominalvariabler och
inkluderar dels fordelning av svar samt y>-védrdet. Raderna &r uppdelade i de olika métten
(kolumnen langst till vénster), svarsalternativen ja och nej samt frekvens (antal) och procent
(andel) som svarat det alternativet. Kolumnerna &r uppdelade i de olika kommunala organen,
grupperna for representation samt virdet pa x> som indikerar pa samband. Tabellen anger alltsa
hur manga kommuner i antal och andel som svarat ja respektive nej i de olika grupperna av
representation. For att ta det fosta mattet som exempel. Av de 40 kommunerna som det finns
data om, har 26 stycken av de med 40-60 % kvinnor i KF 2011 svarat ja pa fragan om de har
en hastighetsplan for huvudorten. Dessa 26 motsvarar 79 % vilket innebér att 7 stycken,
motsvarande 21 %, av kommunerna i den representationsgruppen har svarat nej. Flera av matten
i denna tabell gar inte att jamfora med representation fran 2015 eftersom data om matten géller
for tidigare ar, darav de tomma kolumnerna.

Tabell 8 sammanfattar alla intervallvariabler och anger medelvérdet for varje grupp samt vardet
pa x2. Denna tabell har liknande upplidgg som tabell 7, men har inga svarsalternativ utan talen
som anges ar medelvardet av alla svar. Kolumnerna ér likadana som foregaende tabell och varje
tal innebar medelvérdet av alla svar i den kategorin av representation. Det innebar till exempel
att de kommunerna med 0-39 % kvinnor i KF 2011 har i genomsnitt svarat 5,57 pa fragan om
hur stor andel av lokalvagnéatet som har skyltad hastighet 30 km/tim.
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Tabell 7. Resultat av statistisk analys av nominalvariabler mot representation av samtliga ledamater. Tabellen anger frekvens och andel i varje representationskategori som svarat ja respektive
nej. Streck innebar inget varde eller att jamforelse ej var mojlig.

. KF2011 KS 2011 Namnder 2011 KF2015 KS 2015 Namnder 2015
Mmatt 0-39 %/40-60 %|61-100 %| 2 [0-39 %|40-60 %|61-100 %| x2 |0-39 % [40-60 % (61-100%| x2 |0-39 % |40-60 %|(61-100 % | %2 ]0-39 %|40-60 %|61-100%| x2 ]0-39 %|40-60 % |61-100 % | x2
Har kommunen en hastighetsplan for Ja 7 26 - 3 30 - 18 15 - 5 28 - 15 15 3 19 14 -
huvudorten? (n=40) 100% 79% - 0,180 60% 86% - 0157 75% 94% - 0126 100% 80% - 0271 79% 94% 60% 019 76% 93% - 0162
Nej 0 7 - 2 5 - 6 1 - 0 7 - 4 1 2 6 1 -
0% 21% - 40% 14% - 25% 6% - 0% 20% - 21% 6% 40% 24% 7% -
Har kommunen infért 40 knvtim pa delar av 7 27 - 5 29 - 20 14 - 5 29 - 14 16 4 19 15 -
huvudnatet i huvudorten? (n=40) 2 owe | 2% - 100% | 83% - 8% | 8% - 100% | 83% - 74% | 100% 80% 76% | 100% s
0,221 0,315 0,718 0,315 0,089 0,040
Nej 0 6 - 0 6 - 4 2 - 0 6 - 5 0 1 6 0 -
0% 18% - 0% 17% - 17% 13% - 0% 17% - 26% 0% 20% 24% 0% =
Finns det nat med cykelvagar somges hogre Ja 10 34 - 11 33 - 30 14 - - - - - - - - - -
prioritet vid vintervaghallning &n andra 100% 69% - 0043 79% 73% - 0694 7% 70% - 0563 - - - : - - - a - - - )
cykelvéagar inom centralorten? (n=59) Nej 0 15 - . 3 12 - ' 9 6 - ’ - - - - - - - - -
0% 31% - 21% 27% - 23% 30% - - - - - - - - - -
Fanns det en egen budget for 2 9 - 3 8 - 6 5 - - - - - - - - - -
vintervéghalining av cykelvagar for Ja 20% 18% - - 21% 18% - 0178 15% 25% - 0535 - - - - - - - - -
vinterperioden 2013/2014? (n=59) Nei 8 20 B g 1 7 N { 3 5 N g N N N N N N N N N
80% 82% - 79% 82% - 85% 75% - - - - - - - - - -
Fanns det en egen budget for 3 11 - 2 12 - 10 4 - - - - - - - - - -
barmarksunderhallet av cykelvagar for Ja 30% 2206 - - 14% 27% - 0130 26% 20% - 0667 - - - - - - - - -
barmarksperioden under 2013? (n=59) Nei 5 8 B h 12 3 N h 2 16 N g N N N N N N N N N
70% 78% - 86% 73% - 74% 80% - - - - - - - - - -
Fanns det nigra krav pd att grus/sand ska tas 7 31 - 8 30 - 24 14 - - - - - - - - - -
upp under barmarksperioden? (n=58) Ja 78% 63% - 57% 68% - 62% 4% - - - - - - - - - -
0,027 0,184 0,568 - - -
Nej 2 18 - 6 14 - 15 5 - - - - - - - - - -
22% 37% = 43% 32% - 38% 26% - - - - - - - - - -
Fanns det nagra kvar pa lovsopning infor Ja 6 33 - 1 28 - 26 13 - - - - - - - - - -
hésten 2013? (n=!
(n=58) 67% | 6% - 0368 |12 | _6%% - ozss |7 | 6% B 058 | - ; ) N N . ) - ) N )
Nej |2 16 - 3 16 - 13 6 - - - - - - - - - -
33% 33% - 21% 36% - 33% 32% - - - - - - - - - -
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Tabell 8. Resultat av statistisk analys av intervallvariabler mot representation av samtliga ledaméter. Tabellen anger medelvarde pa svaren inom varje representationskategori. Streck innebar

inget varde.
KF 2011 Ks 2011 Namnder 2011 KF2015 KS 2015 Namnder 2015
Matt Medel R Mecel R Medel ) Medel R Medel ‘2 Medel )
0-39% | 40-60% | 61-100% | - | 0-39% [40-60% | 61-100% | * |0-39% |40-60% | 61-100% | © [0-39% |40-60% | 61-100% | ~ |0-39% |40-60% | 61-100% | © |0-39% |40-60% | 61-100% |

Hur stor andel av huvudortens lokalvagnat for bil har
okyltad hastighet 30 ketinp (1o40) 557 | 476 - 0833 | 520 | 486 - 0844 | 458 | 538 - 0197 | 680 | 463 - 0428 | 495 | 438 640 | 0468 | 448 | 560 - 0,543
Har kommunen en parkeringsstrategi/ policy och i 371 | a1 : 0164 460 | 397 . 0250 | 404 | 406 . 0515 | 360 | a1 R 0266 405 | 413 380 |o18| 388 | 433 - 0,268
vilken grad stddjer den héllbart resande? (n=40)
Poiing parkering (SHIFT) (n=40) 1514 | 1676 - 0376 | 1880 | 1614 - 0126 | 1646 | 1650 - 0723 | 1480 | 1671 - 0266 | 1658 | 1669 | 1540 | 0351 | 1588 | 1747 - 0,389
E:f;;;( ostnad kommunala bil- gang- och cykelvagar | o) o | 4g4 1 . 0413 | 11878 | 150,63 - 0413 | 11847 | 17371 : 0413 | 187,00 | 14197 . 0413 | 18910 | 12222 | 8665 | 0401 | 11394 | 18933 i 0413
Kostnad vintervaghalining kommunala bil- gdng-och | o o5 | 455 - 0428 | 3085 | 4661 - 0297 | 4085 | 4737 - 0509 | 5936 | 4118 - 0297 | 4053 | 4841 | 2437 | 0386 | 4027 | 4038 - 0,297
cykelvéagar (n=40)
Belaggningsunderhall kommunala gang- och

! 550 | 339 - 0454 455 | 370 - 0478 | 421 | 286 - 043 | 303 | a1 - 0271| 348 | 389 640 |0364| 415 | 280 - 0,454
cykelvéagar (n=31)
Nojd Medborgarindex (NMI) gator och vagar (n1=111) | 5457 | 5349 - 0838 | 5413 | 5389 | 4400 |[0000| 5440 | 5242 | 5300 | 0889 | 5467 | 5369 - 0872 5321 | 5452 | 5557 | 0059 | 5411 | 5300 | 5650 | 0,693
Z‘l’fl'gwborga"”dex (NMI) gang-och cykelvagar | o 76 | 5465 - |oszr| =458 | 515 | 3200 |o0000| 5498 | sas4 | 5700 | oges | 5483 | 466 - |oez2| 5360 | 593 | s557 |o814| 542 | 468 | s800 | 0330
mﬁfﬁf l(lnszngoggoln'”g och halkbekampning skots 1| ¢g 46 | 5975 - |o7a| eo7a | s837 | 6700 |o0017| 5933 | 6094 | sos0 | osel| 6238 | s001 - |o340]| 6188 | 5835 | 4850 |o0415| 5938 | 5006 | 7350 | 0984
Hur tycker du att standarden (jgmmhet, gropar och span| 7 g6 | g5 - 0186 | 4032 | 3835 | 4650 | 0495 3917 | 4047 | 3950 |o0520| 3725 | 3997 - 0860 | 3962 | 3822 | 4900 | o0568| 3042 | 3894 | 4450 | 0576
ar p4 kommunens gator, vagar och cykelvégar? (n=83)
Hur mycket har kommunen totalt budgeterat for ny
cykelinfrastruktur de narmaste ren (andel av total 1643 | 1582 - 0382 1726 | 1574 - 0811| 1585 | 1604 - 0501 | 1344 | 1628 - 0578 | 992 | 2343 | 1474 |o0371| 1493 | 1759 - 0432
infrastruktur-budget 2019)? (n=40)
Hur mycket har kommunen totalt budgeterat for ny
cykelinfrastruktur de narmaste ren (andel av total 1283 | 889 - 0260 478 | 1027 - 0919 | 749 | 1273 - 0347 | 83 | 977 - 0453 736 | 1201 | 739 |os04| 803 | 1217 - 0,261
infrastruktur-budget 2020)? (n=40)
Hur mycket har kommunen totalt budgeterat for ny
cykelinfrastruktur de ndrmaste aren (andel av total 10,32 6,66 - 0,203 | 394 7,82 - 0902 | 649 8,65 - 0,443 3,30 791 - 0524 | 4,87 9,29 10,70 0,472 6,32 9,10 - 0,255
infrastruktur-budget 2021)? (n=39)
;‘:‘7’42‘)‘” arkommunens budget for cykelinvesteringar? -, 7, | 557 - 0817 300 | 320 - 0996 | 329 | 300 - 0889 | 320 | 317 - 0208 289 | 344 340 |02 | 312 | 327 - 0271
Hurstor andel har cykelinvesteringar motsvarat av 1980 | 1864 - |oso7| 2083 | 1854 - | osa| 1940 | 1790 - |osa| 1439 | 1946 - |oss] 1450 | 2283 | 721 |o429| 1920 | 1828 - o
totala trafikinvesteringar? (n=32)
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Som tidigare namnts har signifikansniva 5 respektive 10 % anvants vid analys av sannolikheten
for statistiskt samband. Det innebir att ett viirde pa y? under 0,05 respektive 0,1 indikerar pa
statistiskt samband. De varden som uppfyller 5 % signifikansniva har de sakraste statistiska
sambanden. De matt med signifikansniva 10 % har inte lika starkt samband, utan ska tolkas
som att det finns tendenser till samband. Av de totalt 22 undersokta matten var det 7 som hade
ett y>-varde som indikerar pa statistiskt samband med en eller flera av de kommunala
beslutsorganen, se tabell 9. Av dessa var det 5 som hade varde som motsvarar signifikansniva
5 % vilket innebdr att det med 95 % sannolikhet finns ett statistiskt samband. Vid analys ar det
aven viktigt att ta hansyn till det kausala sambandet, alltsa om det statistiska sambandet styrker
eller dementerar hypotesen. Ett plus i tabellen innebér att det statistiska samband i linje med
hypotesen, alltsa att kommuner med kvinnor i presidiet innebar hogre andel svar ja eller hogre
medelvarde. Minustecknet innebdr negativt samband. Symbolen + innebér varierande véarde for
de olika representationsgrupperna. Mattet i fraga har hogst varde for jamstalld representation
och lagst varde for gruppen 6ver 60 % kvinnor, vilket innebér att det inte finns nagot kausalt
samband.

Tabell 9. Resultat av y2-test mot representation av samtliga ordinarie ledaméter. Plus i tabellen innebar kausalt samband i
linje med hypotesen, minus &r tvart om.

* 10 % signifikansniva (y2<0,1)
** 5 % signifikansniva (x2<0,05)

KF KS Namnd | KF KS N&mnd
2011 2011 2011 2015 2015 | 2015
Har kommunen infért 40 km/tim pa 0,089* | 0,040**
delar av huvudvégnétet i huvudorten? + +
(n=40)
NMI gator och vagar (n=111) 0,000** 0,059*
- +
NMI gang- och cykelvagar (n=111) 0,000**
+

Finns det nat med cykelvagar som ges | 0,043**
hogre prioritet vid vintervaghallning -

an andra cykelvagar inom
centralorten? (n=59)
Finns det en egen budget for 0,080*
vintervaghallning av cykelvéagar for -
vinterperioden 2013/2014? (n=59)
Fanns det en egen budget for 0,066*
barmarksunderhallet av cykelvagar for -
barmarksperioden under 2013? (n=59)
Fanns det nagra krav pa att grus/sand | 0,027**
ska tas upp under barmarksperioden? -
(n=58)

Av de 7 métten som visade pa statistiskt samband enligt vérdet pa y2, var det 3 métt som aven
visade pa kausalt samband i linje med hypotesen. Med andra ord var det 3 av matten dar hogre
andel kvinnor innebar hogre och béttre varde pa svaren, vilket kan ses i tabell 7 och 8 i de celler
som ar markerade. De matt som visade pa kausalt samband i linje med hypotesen, vidare kallat
positivt samband, var om kommunen infort 40 km/tim samt bada matten om Nojd
Medborgarindex (NMI). NMI gator och vagar hade dock tva statistiska samband, dels med KS
2011 samt KS 2015, dar endast KS 2015 visade positivt kausalt samband. Ovriga métt som
visade pa statistiskt samband var negativa, alltsa att den representationsgrupp med lagst andel

45



kvinnor hade det hogsta vardet. De omraden som finns representerade bland de 7 matten &r
hastighet samt drift och underhall. Majoriteten tillhor omradet drift och underhall, vilket mest
troligt beror pa att i analysen fanns det flest matt pa det omrade. Noterbart &r att det mattet som
tillnér omradet hastighet hade samband i linje med hypotesen for bada beslutsorgan som visade
pa statistiskt samband, vilket inte ndgot annat matt hade. Detta kan tyda pa att det finns ett
samband mellan representation och hastighetsfragor, om &n svagt.

Av de matt som visade pa statistiskt samband och positivt kausalt samband hade 2 den lagre
signifikansnivan, vilket indikerar pa sakrare statistiskt samband. Dock hade &ven 3 av de
statistiska sambanden med negativt orsakssamband den lagre signifikansnivan. Det finns alltsa
statistiskt signifikanta samband at bada hallen, alltsd bade att hogre andel kvinnor leder till
hogre varde och tvart om. Detta indikerar pa en inkonsekvens i resultatet som gor att det inte
gar att dra nagra sékra slutsatser.

Forutom att analysera virdet pa ¥ har analys av fordelning av svar och medelvéarde for de olika
representationsgrupperna gjorts. Genom att detaljstudera resultaten presenterade i tabell 7 och
8 fas en overblick over vilka tendenser som finns, om grupper med hégre andel kvinnor har
hogre och battre svar eller inte. Detaljstudierna av svarsfordelningen for varje enskilt matt och
beslutsorgan gav spretiga resultat, utan nagra utlasbara tendenser. Det fanns ungefar lika manga
matt dar hogre andel kvinnor innebar hogre medelvarde eller fler som svarat ja, och tvart om.
For nominalvariablerna var det 12 matt med positiv trend, alltsa att representationsgruppen med
hogre andel kvinnor hade svarat ja i storre utstrackning. 14 av matten hade motsatt trend, alltsa
att det var gruppen med lagst andel kvinnor som hade hogst andel ja. Ett matt hade exakt lika
stor andel ja respektive nej for representantgrupperna. For intervallvariablerna var det 50 matt
med positiv trend och 30 med negativ. 10 av matten hade varierande trend, alltsa att medelvardet
inte konstant 6kade med 6kande andel kvinnor utan dkade och sjonk eller tvart om. Detta var
till exempel fallet med NMI gang och cykelvagar dar medelvardet var hogst i den jamstallda
gruppen och lagst i den gruppen med 6ver 60 % kvinnor. Totalt sett var det alltsa 6vervagande
del av matten som hade positiv trend, alltsa att gruppen med hogre andel kvinnor hade hégre
andel ja eller hogre medelvarde, vilket ar i linje med hypotesen. Dock fanns det manga med
motsatt trend, sd nagot klart monster gar ej att utlésa.
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Ytterligare en analys som kan goras &ar att jamfora medelvarden for de olika
representationsgrupperna. Det kan ge en oversiktlig bild éver hur fordelningen ser ut mellan
grupperna. Detta finns visualiserat i figur 3 som visar medelvérdet av intervallvariablerna
fordelade pa de tre representationsgrupperna. Det ar alltsa medelvarde pa y-axeln, men de
specifika vardena ar inte utmarkerade da de talen i sig inte ar relevanta. Det som visas med
figuren ar trender i svar for de olika representationsgrupperna. Liknande monster kan ses for
nominalvariablerna.

KF 2011 KS2011 Némnder2011 KF 2015 KS2015 Némnder2015

Medelviirde alla intervallvariabler

m0-39% m40-60% m61-100%
Figur 3. Medelvérde av intervallvariabler for representation av alla ledaméter.

Ser man till de tva grupperna med under 40 % kvinnor samt gruppen med jamstalld
representation (40-60 % kvinnor) gar det inte att utlasa en trend utifran diagrammet. Resultatet
visar att det bade finns tendenser at att en jamstélld representation leder till hogre varde, men
aven tvart om. Det gar alltsa inte att dra nagon klar slutsats kring detta. Det som daremot gar
att se dr att i tre av fyra fall har den grupp med 6ver 60 % kvinnor betydligt hégre medelvérde
an de andra representationsgrupperna. Detta galler for namnder bade 2011 och 2015 vilket kan
ses som ett vagt monster att hog andel kvinnor i namnder ger béttre hallbarhetsarbete. Dock
baseras detta medelvérde endast pa ett fatal svar, eftersom det finns sa fa kommuner med 6ver
60 % kvinnor i ndgot kommunalt beslutsorgan. Sa det resultatet ska tas med en nypa salt och
det gar inte att dra nagra tydliga slutsatser utifran det. Att de flesta tillhor omradet drift och
underhall beror mest troligt pa att i analysen finns flest matt pa detta omrade.

Representation i presidiet

Utover analys av representation av alla ledaméter i de kommunala organen, har aven analys av
samband med presidiet genomforts. Analysen genomfordes pa samma satt som for
representation av alla ledamoter och med samma matt. Resultatet presenteras pa samma sétt
som for representation av alla ledamdter. Tabell 10 redovisar alla nominalvariabler, férdelning
och y2-viirde och tabell 11 visar alla intervallvariabler, medelvirde och virde pa y2.
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Tabell 10. Resultat av statistisk analys av nominalvariabler mot representation i presidiet. Tabellen anger frekvens och andel i varje representationskategori som svarat ja respektive nej. Streck
innebér inget varde eller att jamfdrelse ej var mojlig.

Mt KF2011 KS 2011 Namnder 2011 KF2015 KS 2015 Namnder 2015
Utan kvinnor | Med kvinnor 12 Utan kvinnor | Medkvinnor | 2 | Utan kvinnor | Medkvinnor | %2 | Utankvinnor | Medkvinnor | %2 | Utan kvinnor | Medkvinnor | %2 | Utankvinnor [ Medkvinnor | 72
Har kommunen en hastighetsplan for huvudorten? 3 6 27 10 23 11 22 5 28 5 28 8 25
(n=40) a 86% 82% 7% 85% 79% 85% 71% 85% 83% 82% 80% 83%
1 o 0,805 3 7 0,519 3 7 0,631 2 5 0,396 1 5 0,954 2 5 0,810
Nei
) 14% 18% 23% 15% 21% 15% 29% 15% 17% 18% 20% 17%
Har kommunen infért 40 km/tim pa delar av 3 7 27 11 23 13 21 6 28 5 29 9 25
huvudnétet i huvudorten? (n=40) 2 100% 82% 01 85% 85% 0962 93% 81% 0307 86% 85% 0954 83% 85% 0501 90% 83% 0609
Nei 0 6 ’ 2 4 ’ 1 5 ’ 1 5 ’ 1 5 ’ 1 5 ’
€l 0% 18% 15% 15% % 19% 14% 15% 17% 15% 10% 17%
Finns det nat med cykelvagar somges hogre prioritet 10 34 16 28 17 27 - - - - - -
vid vintervaghalining &n andra cykelvagar inom Ja 83% 72% 89% 68% 7% 73% B - B - B -
centralorten? (n=59) 2 B 0,435 2 3 0,094 5 ) 0,714 - - - - - - - - -
Nei
°l 7% 28% 11% 3% 2% 2% E - E - E -
Fanns det en egen budget for vintervaghalining av 3 11 5 9 4 10 - - - - - -
cykelvagar for vinterperioden 2013/2014? (n=59) Ja 25% 23% 28% 22% 18% 27% - - - - - -
0,732 0,136 0,332 - - -
Nej 9 36 13 32 18 27 - - - - - -
75% 7% 2% 78% 82% 73% - - - - - -
Fanns det en egen budget for barmarksunderhéllet av 3 8 6 5 6 5 - - - - - -
cykelvagar for barmarksperioden under 2013? (n=59) Ja 25% 17% 33% 12% 27% 14% B - B - B -
0,875 0,727 0,523 - - -
Nej 9 39 12 36 16 32 - - - - - -
75% 83% 67% 88% 73% 86% - - - - - -
Fanns det nagra krav pé att grus/sand ska tas upp 6 32 7 31 12 26 - - - - - -
under barmarksperioden? (n=58) Ja 50% 70% 0335 39% 78% 0008 55% 72% 092 - - - - - -
Nej 6 14 ! 11 9 ' 10 10 ' - - - - - -
50% 30% 61% 23% 45% 28% - - - - - -
Fanns det n&gra kvar p& Iovsopning infor hsten ; 9 30 9 30 11 28 - - - - - -
2013? (n=58) 2 75% 65% 0686 50% 75% 0171 50% 78% 0089 - - - - - -
Nej 3 16 ' 9 10 ' 11 8 ’ - - - - - -
25% 35% 50% 25% 50% 22% - - - - - -
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Tabell 11. Resultat av statistisk analys av intervallvariabler mot representation i presidiet. Tabellen anger medelvérde pa svaren inom varje representationskategori.

KF 2011 KS 2011 Namnder 2011 KF 2015 KS 2015 Namnder 2015
Métt Mecel ) Mecel ) Medel ) Medel ) Medel ) Mecel )
Utan kvinnor Med kvinnor ” Utan kvinnor Med kvinnor ” Utan kvinnor Med kvinnor x Utan kvinnor Med kvinnor x Utan kvinnor Med kvinnor ” Utan kvinnor Med kvinnor ”
Hur stor andel av huvudortens lokalvéagnat for bil har
skyltad hastighet 30 ktim? (n=40) 471 294 0,600 515 478 0916 5,64 450 0470 6,00 467 0,487 733 247 0303 5,70 463 0,526
Har kommunen en parkeringsstrategi policy och i 443 397 0463 415 4,00 0853 4,00 408 0,743 414 403 0312 450 397 0,068 410 403 0845
vilken grad stodjer den hallbart resande? (n=40) ' § ! i ! ! ' ! ! i ! ! g "’ ! i ! !
Poang parkering (SHIFT) (n=40) 17,71 16,21 0,512 16,92 16,26 0,462 16,43 16,50 0,288 16,86 16,39 0,426 18,33 16,15 0,137 16,60 16,43 0,612
([r)]':'f;;;(w”ad kommunala bil- gang- och cykelvgar 125,87 15126 | 0413 131,11 15252 | 0413 11859 15525 | 0413 92,88 15602 | 0413 11323 15024 | 0413 203,70 1878 | 0413
Kostnad vintervaghélining kommunala bil-, gdng- och
e 42,01 44,00 0401 4563 42,00 0413 1,82 4587 0513 28,61 4717 0,207 33,70 4589 0,297 12,15 4552 0417

cykelvagar (n=40)
Belaggningsunderhall kommunala gang- och 1,78 444 0413 628 246 0,409 301 363 0,520 2,34 424 0431 503 333 0,448 352 301 0,501
cykelvagar (n=31)

) ) 54,27 53,77 0434 54,50 5348 0,506 53,32 5493 0,213 53,88 5391 0,236 5437 5373 0433 5384 5396 0320
N6jd Medborgarindex (NM1) gator och vagar (n=111)
E‘]‘i’fl';’)'e‘jbmga””dex (NMI) gang- och cykelvagar 55,83 54,27 0,949 55,22 54,32 0,858 54,23 55,53 0,660 55,44 54,48 0,263 55,17 54,52 04170 54,82 54,57 0,893
Hurtycker du sn6rgjning och halkbekampning skots | 62,18 50,02 0,109 61,03 58,89 0234 60,31 58,63 0,480 50,53 59,70 0043 60,85 59,44 0,290 60,00 59,30 0,658
kommunen? (n=83)
Hur tycker du att standarden (jamnhet, gropar och
spér) &r p& kommunens gator, véigar och cykelvagar? 3971 39,38 0594 40,37 3892 0638 37,90 4191 0575 39,00 39,56 0,936 4369 38,66 0725 37,56 4148 0615
(n=83)
Hur mycket har kommunen totalt budgeterat for ny
cykelinfrastruktur de narmaste aren (andel av total 29,29 13,09 0,203 17,15 15,34 0,443 9,77 19,24 0,450 13,29 16,49 0,382 13,67 16,33 0,682 18,82 14,96 0,442
infrastruktur-budget 2019)? (n=40)
Hur mycket har kommunen totalt budgeterat for ny
cykelinfrastruktur de narmaste aren (andel av total 943 9,62 0514 10,45 9,16 0,608 529 11,90 0,646 6,71 10,19 0,744 483 1042 0913 7,00 10,44 0534
infrastruktur-budget 2020)? (n=40)
Hur mycket har kommunen totalt budgeterat for ny
cykelinfrastruktur de narmaste aren (andel av total 1143 6,42 0,454 813 6,91 0,389 529 8,46 0,573 871 7,01 0,454 6,17 7,53 0,658 7,40 7,29 0,306
infrastruktur-budget 2021)? (n=39)
Hur stor ar kommunens budget for 300 321 0,155 331 311 0,897 329 312 0875 314 318 0,649 333 315 0,986 3,70 3,00 0,364
cykelinvesteringar? (n=40)
Hur stor andel har cykelinvesteringar motsvarat av 3250 1567 0375 1977 1839 0,329 1298 2148 0,445 1860 1887 0,400 1613 19,32 0,804 2259 1757 0,345
totala trafikinvesteringar? (n=32)
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For presidiet resulterade analysen i 5 matt med vérde pa x* som indikerar pa statistiskt samband,
se tabell 12. Av dem hade 2 matt samband med signifikansniva 5 % medan resterande 3 hade
signifikansniva 10 % och ska ses som att det finns indikatorer till statistiskt samband for dessa
matt. Ett plus i tabellen innebar att det statistiska sambandet har kausalt samband i linje med
hypotesen, alltsa att kommuner med kvinnor i presidiet innebar hogre andel svar ja eller hogre
medelvérde. Minustecknet innebéar negativt kausalt samband.

Tabell 12. Resultat av y2-test mot representation av presidiet. Plus i tabellen inneb&r kausalt samband i linje med hypotesen,
minus ar tvart om.

* 10 % signifikansniva (y2<0,1)
** 5 % signifikansniva (y2<0,05)

KF KS Namnd | KF KS Namnd
2011 2011 2011 2015 2015 2015
Har kommunen en 0,068*
parkeringsstrategi/policy och i vilken -
grad stodjer den hallbart resande?
(n=40)

Hur tycker du snordjning och 0,043**
halkbekampning skéts i kommunen? +
(n=83)
Finns det nat med cykelvégar som 0,094*
ges hogre prioritet vid -
vintervaghallning &n andra
cykelvagar inom centralorten? (n=59)
Fanns det nagra krav pa att grus/sand 0,008**
ska tas upp under barmarksperioden? +
(n=58)
Fanns det nagra krav pa lovsopning 0,089*
infor hosten 2013? (n=58) +

3 av de 5 matten som visade pa statistiskt samband har aven kausalt samband i linje med
hypotesen, alltsa att hogre andel kvinnor innebar hdgre och béttre svar. Alla dessa 3 matt tillhor
omradet drift och underhall. Anledningen till denna férdelning &r, som for representation av
alla ledamoter, att de flesta av de undersokta matten tillhér omradet drift och underhall. Det kan
aven indikera pa att det faktiskt finns ett samband mellan representation och drift och underhall.
Av de 3 matten med positivt kausalt samband hade 2 av dem den lagre signifikansnivan, vilket
innebar sakrare statistiskt samband. De 2 matt med negativt kausalt samband hade den hogre,
mer osékra, signifikansnivan. Detta innebar en svag indikation pa att kvinnor i presidiet kan ha
paverkan pa beslut kring hallbar transport.

De 2 matt med statistiskt samband men negativt kausalt samband har bada den hogre
signifikansnivan, vilket innebar en storre osdkerhet. 2 av de 3 matten med positivt kausalt
samband har den lagre signifikansnivan och darmed en storre sakerhet. Det finns alltsa nagot
tydligare tendenser till att det finns ett positivt samband mellan representation och
hallbarhetsarbete, an vad som kunde utlasas for representation for alla ledamdéter. Dock &r de
resultat som indikerar pa detta fa i forhallande till det datamaterial som undersokts, varfor det
inte gar att dra nagra sékra slutsatser om kvinnor i presidiets paverkan pa beslut om hallbar
transport.

Precis som resultatet for alla ledamoter har dven resultatet for presidiet detaljstuderats for att
kunna utlasa nagra tendenser huruvida kvinnor paverkar resultatet positivt. Inte heller for
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presidiet kunde nagra sadana trender utlasas och aven har var fordelningen ungefar lika mellan
kvinnor i presidiet och hogt varde, och tvart om. Dock kunde en liten Overrepresentation av
hogre varde for de grupperna utan kvinnor i presidiet utldsas. For nominalvariablerna fanns 12
matt med positiv trend, alltsa hogre varde for gruppen med kvinnor, och 15 med negativ trend.
For intervallvariabler var motsvarande siffror 39 med positiv trend och 51 med negativ. Det
finns alltsa en svag 6vervikt av hogre varde for grupper utan kvinnor, delvis i motsats till vad
motsvarande analys av alla ledaméter visade.

Jamforelse av medelvérdena av intervallvariablerna for presidiet visualiseras i figur 4. Denna
figur har samma upplagg som figur 3. Liknande monster kan &ven ses for nominalvariablerna.

KF 2011 KS2011 Némnder2011 KF 2015 KS2015 Néamnder2015

Medelviirde alla intervallvariabler

W Utan kvinnor & Med kvinnor
Figur 4. Medelvarde av intervallvariabler for representation i presidiet.

Det gar inte att utlasa en tydlig trend i fordelningen mellan de tva representationsgrupperna.
Nagot som dock kan utlasas ar att det ar generellt sett nagot hdgre medelvarde for gruppen med
kvinnor i presidiet (gra staplar), vilket ar i linje med hypotesen. Dock gar detta resultat emot
det tidigare ndmnda om trender mellan véarde och med respektive utan kvinnor i presidiet. Totalt
sett kan det konstateras att resultatet ar spretigt och inkonsekvent.

8 Slutsats och diskussion

Rapportens sista kapitel sammanfattar arbetet som gjorts i en diskussion om metoden och
genomforandet samt fragestallningen. Utifran resultat, analys och diskussion dras en
overgripande slutsats och forslag till vidare studier diskuteras.

8.1 Metodval

8.1.1 Litteraturstudie
| litteraturstudien lastes en méangd olika dokument, rapporter och artiklar fran olika kallor. Bade
insamling och lasning gjordes med ett kallkritiskt forhallningssatt for att sakerstalla god kvalitet
pa referenserna. Manga referenser som anvants i detta arbete har varit vetenskapliga rapporter
och artiklar som blivit granskade av andra experter i omradet innan publicering. Vid
litteratursokning anvéandes hanvisningskedjor vilket kan ha bade for och nackdelar. Nackdelen
ar om kedjan borjar vid en mindre trovérdig artikel som hénvisar till andra dokument med
likvardig trovardighet, da riskeras en negativ spiral. Detta fenomen kan dven uppsta i motsatt
riktning, om starten ar en trovardig och granskad artikel eller rapport &r sannolikheten stor att
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kéllorna aven ar trovérdig. Det senare har varit fallet i detta arbete. Flera av de kéllor som
anvants har har dessutom anvants som referens i flera andra artiklar som lasts, vilket ytterligare
Okar trovardigheten.

8.1.2 Kvalitativ studie
Initialt var tanken att endast gora en kvantitativ studie, utover litteraturstudien, dar matt
identifierades och undersoktes tillsammans med representation. Planen andrades dock och den
kvalitativa studien lades till for att fa en djupare insyn i kommunernas arbete med hallbarhet
och jamstalldhet, for att fa battre underlag till val av matt. Dokumentgranskningen, intervjuerna
med tjanstepersoner fran tre kommuner samt intervjuer med experter inom omradet anses ha
givit en bra grund for val av omraden och matt.

Valet att genomfora intervjuerna med tjanstepersonerna via telefon och Skype baserades pa
flera saker som diskuterats tidigare. | efterhand anses detta varit en framgangsrik metod som
anses ha gett onskvart resultat. Om istallet besoksintervjuer hade genomforts hade svaren
kanske sett annorlunda ut, men férdelarna for telefonintervju Overvdgde nackdelarna.
Telefonintervjuer kan vara begransade da kroppssprak och minspel gar forlorat, men dessa
intervjuer bedémdes vara sa pass sakliga att det inte skulle paverka resultatet negativt.
Intervjuerna genomfordes som semi-strukturerade vilket bedéms varit framgangsrikt. Det gav
mig mojligheten att anpassa fragorna efter kommunen i fraga samt stélla foljdfragor och stalla
nya fragor jag kom pa under intervjuns gang. Ett av syftena med intervjuerna var att fa
kompletterande information till de granskade dokumenten samt fa bekraftat om analyser jag
gjort baserat pa dokumentgranskningen. Darfor stélldes bade generella fragor om till exempel
vilken strategi de har samt mer éppna fragor dar jag berattade om min analys och fragade hur
de stallde sig till den. Bada dessa metoder visade sig vara framgangsrika, jag fick bade bekraftat
och dementerat vissa analyser och slutsatser jag dragit utifran dokumentgranskningen. Detta
har bidragit till en storre sdkerhet i mina analyser och slutsatser. Initialt planerades intervjuer
med tva tjanstepersoner pa varje kommun. Dock blev en intervju installd pa grund av sjukdom
och kunde inte genomféras. Darfor har endast en tjansteperson intervjuats fran en av
kommunerna. Detta anses inte ha paverkat resultatet, utan de svar som onskades erhélls i den
forsta intervjun.

8.1.3 Kvantitativ studie

Den statistiska analys som valts, y>-test, har sina begransningar som till viss del diskuterats
tidigare. Virdet pa y? indikerar endast pa huruvida det finns ett statistiskt samband eller inte.
For att avgdra om ett orsakssamband finns kriivs vidare analys. Att just x>-test valdes i denna
undersokning har flera anledningar. Dels &r det enda varde som gar att anvanda for
nominalvariabler (Eliasson, 2013, s. 94). Dessutom ar det relativt enkelt att genomfora utan allt
for avancerade metoder eller kunskaper, vilket utgor en stor del av motiveringen till varfor just
denna metod valts. Som ndmnt har det dock sina begransningar, och det finns en uppsjo av
andra metoder som kan anvandas for att soka samband vilka kan vara aktuella i vidare
forskning.

En nackdel med de statistiska data som anvants &r att alla matten inte finns for alla kommuner,
utan endast ett begransat antal, med undantag av representation som finns for alla kommuner.
Detta paverkar giltigheten i de statistiska analyser som gors eftersom urvalet blir relativt litet.
Det begransade urvalet beror pa de undersokningar som har anvants som kallor, samt att mer
data inte har kunnat inhdmtas pa grund av begransad tid. Om arbetet pagatt under langre tid
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hade till exempel mer primérdata kunnat samlas in. Till exempel finns mojlighet att samla in
data om hastigheter pa kommunala véagar. Det gar att samla in data fran Nationella
Végdatabasen (NVDB) om hastigheter, behandla dem i GIS och sedan fa ut statistiska data.
Denna data kan anvandas for att fa information om hur stor del av varje kommuns vagnat som
har skyltad hastighet 30 eller 40 km/tim. Det hade gjort att dessa matt hade gett sakrare resultat
i relation till representation. Detta anses dock inte vara ett sa stort problem i denna studie, utan
talar snarare for att se detta arbete som en sorts forstudie dar det identifieras inom vilka omraden
eller indikatorer det kan finnas samband med representation. Arbetet kan framdver anvandas
som utgangspunkt for vidare studier.

8.1.4 Validitet och reliabilitet

| undersokningar dar olika kvantifierbara matt analyseras statistiskt, som denna undersokning,
ar det viktigt att ta hansyn till statistikens validitet. VValiditet innebér huruvida undersékningen
verkligen mater det som avses att matas (Ejvegard, 2009, s. 80). Det kan uppsta problem néar
statistik fran olika undersokningar eller kallor anvénds tillsammans, vilket &r fallet i denna
undersokning. | den kvantitativa studien anvands data fran flera olika kallor och
undersokningar. Problem uppstar eftersom statistiken kan ha samlats in pa olika satt for de olika
kallorna och darmed kan det bli problematiskt vid jamforelse. Detta undviks dock i denna
undersokning da resultat fran olika undersokningar inte jamfors med varandra, utan anvands
som komplement till varandra och sammanstélls for att mojliggora en bredare undersokning.
Awven reliabilitet bor reflekteras kring. Begreppet handlar om studiens pélitlighet, om resultatet
skulle bli detsamma om studien upprepades (Eliasson, 2013, s. 16). De tva huvuddelarna i denna
studie kan antas ha nagot olika reliabilitet pa grund av dess olika utformning. Den kvalitativa
studien har storre inslag av subjektivitet da analysen som gjorts av intervjuerna och dokumenten
till viss del kan ha paverkats av personliga erfarenheter. Det &r inte sakert att analysen hade
blivit exakt densamma om en annan person gjorde en analys baserat pa samma underlag. Med
det sagt anses reliabiliteten inte vara sa 1ag att resultatet kan raknas som opalitligt. Analyser
utifrdn dokumentgranskningen har i flera fall bekréaftats i intervjuerna samt av litteraturstudien,
vilket gor att reliabiliteten anses relativt hdg. Reliabiliteten for den kvantitativa studien bedéms
vara nagot hogre, eftersom analysen i detta fall baseras pa statistiska analyser genomforda i ett
datorprogram. Med samma underlag ger analyserna samma resultat varje gang, oavsett vem
som utfor dem, darav hog reliabilitet.

8.2 Besvarande av fragestallningar
Hur val 6vergripande transportmal om jamstalldhet och hallbarhet omsatts till konkreta
atgarder och om det har ett samband med representation

Utifran litteraturstudien kan det konstateras att det finns vissa svarigheter i att omsatta mal om
hallbara transporter till konkreta atgarder. Exakt vad som ar problemet &r svart att séga, men
det verkar som att atgarder som gynnar hallbarhet, men framfor allt jamstalldhet, prioriteras
bort till férman for andra fragor. En rimlig slutsats &r att det till stor del beror pa okunskap samt
den starkt forankrade maskulina normen. Den kvalitativa studien visar att kopplingen mellan
olika atgarder i transportsystemet och jamstélldhet finns i vissa fall, men att kopplingen ofta ar
sekundar och overgripande. En Overgripande koppling mellan 0Okad jamstalldhet i
transportsystemet och hallbarhet finns i alla de tre granskade kommunernas dokument. Pa mer
detaljerad niva daremot &r kopplingen mellan jamstalldhet och hallbarhet mer sallsynt dven om
den forekommer. Noterbart ar aven att de tre granskade kommunerna &r utvalda baserat pa deras
aktiva arbete med bade hallbarhet och jamstalldhet inom transportsystemet. Med andra ord &r
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resultatet av den kvalitativa studien inte representativt for alla Sveriges kommuner. Mest troligt
ar kopplingen mellan hallbarhet och jamstalldhet mindre frekvent i majoriteten av
kommunerna. De tre granskade kommunerna kan med andra ord ses som foregangsexempel,
tillsammans med flera andra kommuner som inte tagits med i denna studie, som andra
kommuner kan inspireras av. Resultatet av den kvantitativa undersokningen visar inget tydligt
samband mellan operationalisering av mal inom de valda omradena och representation. Detta
diskuteras vidare nedan.

Kan ett eller flera matt identifieras pa hur val en kommun uppfyller sina transportmal om
jamstalldhet och hallbarhet?

Utifran litteraturstudien samt intervjuerna med tjanstepersonerna pa de tre utvalda kommunerna
och med experter identifierades nagra omraden som bade handlar om hallbarhet samt dér det
finns skillnader i attityd mellan konen. Dessa omraden var hastighetsbegransning, parkering for
bil, drift och underhall for oskyddade trafikanter samt investeringar pa gang- och
cykelinfrastruktur. De matt som sedan identifierades och anvandes utgick fran dessa omraden.
De matt som identifierades har motiverats och beskrivits mer utforligt i kapitel 6.2.2.

Finns det ett samband mellan representation i ledande positioner i kommunstyrelse och
liknande, med uppfyllnad av mal om jamstalldhet och hallbarhet inom transport?

Den kvantitativa studien visade inget tydligt samband mellan representation och de utvalda
matten. Resultatet av y2-testet &r inkonsekvent och det gér inte att utlasa ndgon trend vad galler
samband mellan representation och de utvalda hallbarhetsmatten. Detsamma galler for analys
av fordelning av svarsalternativ. Utifran det gar det alltsa inte att dra nagon tydlig slutsats om
att det finns ett samband mellan representation och hallbarhetsmatt.

Totalt sett hittades statistiskt samband mellan 7 matt och representation av alla ledaméter samt
5 matt med samband med representation i presidiet. Av dessa matt hade 2 respektive 3 matt
aven kausalt samband i linje med hypotesen. Utifran detta gar det inte att dra slutsatsen att det
finns ett samband mellan representation och beslut om hallbar transport. Detta styrks av
detaljstudierna av varje enskilt matt och representationskategori som beskrivits tidigare. Det
gar inte heller att utlasa nagot monster kopplat till typ av kommunalt beslutsorgan eller nagra
av de omraden som undersokts. | denna undersokning hittades alltsa nagra samband som stéarker
hypotesen. Dock hittades &ven samband som dementerar hypotesen vilket ger ett inkonsekvent
resultat som tolkas som att det inte finns ndgot samband enligt de analyser som gjorts i detta
arbete.

Eftersom ett tydligt samband inte kunde utldsas ur resultaten av studien, gar det inte heller att
dra nagra slutsatser kring huruvida det finns ett starkare samband till nagon av de kommunala
beslutsorganen eller till nagot av de valda omradena. Det fanns inte heller nagon utlasbar
skillnad i samband mellan representation av alla ledaméter och representation i presidiet.

8.3 Slutsats
De tre granskade kommunerna kan beskrivas som framgangsexempel pa arbete med hallbara
transporter och jamstalldhet i transportsektorn. Alla tre kommuner arbetar aktivt med bade
hallbar transport och jamstalldhet i den egna verksamheten samt for att framja ett mer jamstallt
transportsystem. Deras arbete speglas bade i de granskade dokumenten och i intervjuerna med
tjanstepersoner. Granskningen visade att ett internt jamstélldhetsarbete ar en vardefull och i
manga fall nédvandig borjan for att kunna planera och besluta om ett mer hallbart och jamstallt
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transportsystem. Att bade utbilda och uppmarksamma politiker och tjanstepersoner pa de
konsskillnader som finns, hur dessa paverkar och bér hanteras ar viktigt for att alla ska fa en
grundlaggande forstaelse for vad jamstalldhet och normer &r och hur det paverkar vart agerande
och beslut. Det & med hjalp av kunskap de férgangna normerna kan dndras mot en mer hallbar
och jamstalld planering. Att dven se till att arbetsplatsen har jamstalld representation &r av stor
vikt, vilket den kvantitativa analysen i detta arbete visar vikten av. Jamstélld kénsfordelning ar
viktigt bade bland politiker och bland tjanstepersoner. Kartlaggningen av representation bland
politiker i beslutande kommunala organ visade pa stor variation i konsfordelning bland
kommunerna. Det bor darfor laggas fokus pa att forandra dessa forlegade strukturer som &n
idag gor att médn dominerar maktpositioner i samhallet.

Utbildning &r aven viktigt for att uppméarksamma de normer och strukturer som rader och hur
de paverkar de beslut som tas i ett kommunalt beslutande organ. Det kan i manga fall vara svart
att veta vilka normer det & som styr och hur de paverkar om det aldrig reflekteras 6ver det,
vilket inte ar sjalvklart fér alla personer. Det kan ténkas vara speciellt vanligt bland méan som
har maktpositionen och som mer eller mindre alltid far igenom sina asikter och beslut. Genom
utbildning vidgas vyerna, dven for de manniskor som annars inte hade reflekterat dver att de
beslut som fattas ofta &r i enlighet med ens egen asikt. Att lyckas med jamstalldhetsarbetet i en
verksamhet, eller hela kommunen, handlar inte bara om att formulera mal och strategier i
dokument, dven om det &r viktigt. Det handlar dock mycket om att skapa ett intresse och
engagemang bland alla medarbetare, inklusive ledningen, for att skapa den kultur eller norm
som behovs for ett framgangsrikt jamstélldhetsarbete.

Ett tydligt resultat som gar att utlasa ur kartlaggningen av representation i kommunala
beslutsorgan ar den tydliga manliga 6verrepresentationen. Den &r framfor allt tydlig i presidiet
dar 6ver 40 % av Sveriges kommuner helt saknar kvinnlig representation i presidiet. Aven bland
ledamoter ar kvinnor i tydligt numerart underlége, framforallt i namnder dar en majoritet av
kommunerna har under 40 % kvinnor. Som tidigare diskuterat tyder detta resultat pa en skev
fordelning av makt, dar det tydligt framgar att det ar man som har makt Gver hur
transportsystemet och vart samhélle utformas. Liknande monster ses dven bland alla ledamater.
Det ar ungefar hélften av alla kommuners beslutsorgan som hade majoritet av man bland
ledamoter 2011 och 2015. Detta styrker slutsatsen om att den manliga normen ar dominerande
bland beslutsfattande och att den paverkar bade kvinnor och mén i de kommunala
beslutsorganen.

Resultaten av de statistiska analyserna i detta arbete visade inget tydligt samband mellan de
undersokta matten och representation i kommunala beslutsorgan. Det tyder pa att det sannolikt
inte ar den fysiska representationen som paverkar de beslut som fattas. En rimlig slutsats &r
istéllet att det kan vara normer och varderingar som styr beslutsfattande, snarare an
konsfordelningen bland de fysiska personerna som fattar besluten. Liknande slutsatser dras
aven av Winslott Hiselius et al. (2019b). Detta tyder pa att det kan finnas flera forklaringar och
omstandigheter kopplat till genusperspektivet som paverkar de beslut som fattas, men aven
andra omstandigheter som inte har nagon koppling till genus eller kén. Noterbart ar dock att
det kunde utlésas ett svagt samband mellan representation bland alla ledaméter och hastighet.
Detta samband ar inte sakert, men utifran det resultatet tillsammans med de tidigare diskuterade
attitydskillnader gallande hastighetsakningar mellan kvinnor och maén, gor slutsatsen mer
underbyggd.
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En slutsats som kan dras utifran resultatet av denna studie ar att jamstalld representation inte ar
den enda Idsningen. Att strava efter jamstalld representation i alla kommunala beslutsfattande
organ ar saklart nodvandigt, inte minst eftersom det ar ett av Sveriges nationella
jamstalldhetspolitiska mal. Enligt bade denna studie och den tidigare studien av Winslott
Hiselius et al. (2019b) gar det inte att saga att det finns ett samband mellan representation och
kommuners arbete med hallbar transport. Jamstalld representation ar med andra ord viktigt, av
manga anledningar, men inte den enda I6sningen. Om det blir allt for stort fokus pa
representation och att inkludera kvinnor for att det ska fattas fler hallbara beslut, finns risken
att hallbarhet endast blir en kvinnofraga. Att lagga allt ansvar pa kvinnor medfér att man frantas
allt ansvar i hallbarhetsfragan. En fraga som ar hogst gemensam. Dessutom &r det inte sjalvklart
att normer och kon nodvandigtvis ar kopplade till varandra. Det ar alltsa inte sjalvklart att
kvinnor har feminina normer och man har maskulina. Som tidigare namnt paverkas ens normer
och vérderingar av betydligt mer dn bara vart kon. Darfor kan det bli skevt om det endast
fokuseras pa kon. Med det sagt kan kon inte ignoreras, eftersom det trots allt finns
dokumenterade skillnader i attityder mellan kvinnor och mén.

Resultaten fran denna studie i kombination av tidigare forskning tyder snarare pa att det ar de
radande normerna och vérderingarna som styr de beslut som fattas, snarare an den fysiska
representationen. Det ar med andra ord pa normer och varderingar som forandringsarbetet bor
fokuseras pa. Om normen hos beslutsfattarna ar traditionell i den mening att bilen ska ges
foretrade, vilket den i manga fall &r, finns risken att prioriteringen av alternativa trafikslag inte
blir av eller blir undermalig. Beslutsfattandet paverkas dven av beslutsfattarnas politiska
strategi, vilket exempel fran de granskade kommunernas dokument har beskrivits tidigare. Trots
den forandring som skett i samhallet mot en stérre medvetenhet om miljéfragan och framfor
allt bilens paverkan, ar det fortfarande kontroversiellt for politiker att ta stallning mot bilen. Att
minska eller reglera parkering eller att sdénka hastigheter ar en inskrankning mot bilen, vilket &r
kansligt for en politiker oavsett om denne &r en kvinna eller man. Bilen ar inte bara starkt
manligt kodad, utan dven en vasentlig del i de flesta ménniskors liv, oavsett kon. Att bilen ska
ha plats ar sa fastankrat i vart samhalle och manga manniskors varderingar, att det kravs en
storre forandring av vara varderingar for att paverka var attityd kring bilen och dess
framkomlighet. Det kravs politiskt mod for att en kommun i stérre utstrackning ska arbeta for
minskat bilkérande. Dock saknas detta politiska mod i manga fall pa kommunal niva, vilket
speglar den bilfokuserade (och maskulina) normen som fortfarande ar dominerande i samhallet
och i branschen. Att férdndra den maskulina normen inom trafikplanering ar av storsta vikt, for
att mojliggora ett mer hallbart trafiksystem. Att lata den feminina och maskulina normen, och
kvinnors och mans asikter ta lika stor plats i beslutsfattandet om transportplanering ar
nodvandigt, for att i storre utstrackning an idag mojliggora ett hallbart transportsystem.

8.4 Forslag pa fortsatta studier
Detta arbete har undersokt samband mellan representation och ett antal utvalda matt inom fyra
omraden. Insamlade data har baserats pa ett urval av undersokningar av kommuners arbete med
hallbara transporter. Darfor har det funnits begransade data att tillga. En naturlig fortsattning
pa detta arbete ar darmed att utféra samma eller liknande statistiska analyser, men med ett storre
dataunderlag med matt for fler kommuner. Alla matt gar inte att samla in for fler kommuner
utan att géra en ny och mycket utforlig enkatundersékning av alla Sveriges kommuner. Men
vissa matt ar fullt méjliga att samla in och som kan ge storre sékerhet i sambandsanalyserna.
Till exempel kan bearbetning av den insamlade data om lokala trafikféreskrifter (LTF) goras
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och anvandas som underlag till hur beslut kring hastighetsandringar tas och om det har samband
med representation. Dessutom kan en fullstandig kartldggning av andel av kommuners gatunét
med 30/40 km/tim goras med hjélp av data fran NVDB som behandlas i GIS. Med liknande
underlag och tillvagagangssitt kan hastighetssakrade gang-, cykel- och mopedpassager (GCM-
passager) kartldggas och analyseras.

Eftersom resultaten fran flera studier, daribland denna, indikerar pa att det ar de radande
normerna som styr beslutsfattande, snarare &n fysisk representation, ar normer ett intressant
omrade att undersoka vidare. Att undersoka hur normer paverkar beslutsfattande kan ge
indikatorer pd hur ett normférandrande arbete bor genomféras. Utdver det kan vidare
undersokning av de kommunala beslutsprocesserna vara av intresse. Med det menas
kartlaggning av vilka befattningar som har storst inflytande pa de beslut som tas och hur
beslutsprocesser ser ut i praktiken. Ytterligare en vinkel som kan vara av intresse ar att addera
partitillhérighet som en faktor att ta hansyn till och undersdka huruvida partitillhérighet, och
fordelning i kommunens beslutande organ, har paverkan pa beslut rérande jamstalldhet och
hallbar transport.

| detta arbete, som i de flesta tidigare, har representation bland politiker undersokts. Det &r dock
inte sékert att det endast ar politikerna som har makten, utan tjdnstepersoner kan &ven ha
paverkan pa beslut. Darfor kan det vara av intresse att undersoka representation och normer
aven bland tjanstepersoner samt hur stor paverkan tjanstepersoner har pa de beslut som fattas.
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