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FORORD

Denne publikation er del af udviklingsprojektet Gren Transport, Teknologi og Diversitet,
som er stottet af Uddannelses- og Forskningsministeriet. Hensigten er at samle viden og
at bidrage til kompetenceopbygning om disse emner blandt ansatte i danske kommuner,
blandt byredder og interesserede borgere.

Vi takker alle, som har bidraget med viden og erfaringer til projektets forskellige faser
i form af samtaler, data og aktiv deltagelse. Takken gzlder iser ansatte og medlemmer af
kommunalbestyrelser i en rekke danske kommune. En sarlig tak til personer fra de kom-
muner, som har deltaget aktivt i projektets forskellige dele sdvel som de institutioner og
kolleger, som har bidraget med data, opleg og artikler til denne publikation: Transport-
vaneundersegelsen, DTU, Passagerpulsen, VT1, Sverige og TOI, Norge. Derudover en
stor tak til deltagerne i projektets webinar og i den afsluttende konference pd Kebenhavns
Universitet, 11. maj 2023.

Projektet er udfert af Koordinationen for Kensforskning ved Kebenhavns Universitet
af et forskerteam bestiende af projektleder og lektor Hilda Remer Christensen, post.doc.
Michala Hvidt Breengaard, forskningsassistent Stine Petersen, fuldmeagtig Marie Ahlberg
samt studentermedhjzlperne Gustav Rostgaard og Alberto Petersen, Johanne Trock
Dahkild og Hannah Nygaard Golzen.

Projektets leverancer bestér af denne publikation og en raekke case videoer med fokus
pa gren, transport, teknologi og diversitet. Videoerne inkluderer en kort introduktion til
emnet og separate cases fra tre kommuner samt en kort opsummering af metoder. De fem
videoer er produceret i samarbejde med kommunikationsbureauet flowerhaus, Haderslev
og kan ses pa https://koensforskning.soc.ku.dk/projekter/groen-transport/



INDLEDNING

Gron transport for alle?
En guide til danske kommuner

Denne publikation har fokus pa nye vinkler til udvikling af et smart, inkluderende og in-
novativt transportsystem for alle. Noget der lyder rigtig interessant for nogle og maske
dybt irrelevant og uforstaeligt for andre.

For hvad er problemet egentlig? Er vi da ikke alle brugere af det samme transportsystem?
Er vi ikke alle bilister, cyklister, passagerer og fodgangere, som gnsker at komme rundt si
hurtigt og smart som muligt? Med andre ord, er vores mobilitetsbehov og transportvaner
ikke de samme og ret ens?

Det korte svar er nej. Transport og mobilitet har en central placering i det moderne
samfund, men mulighederne for at transportere sig er ulige fordelt. Valg af transportmiddel
og mader at bevage sig rundt pa er pavirket af strukturelle forhold, personlige identiteter,
historie og kultur, som tilsammen satter rammerne for vores transportvalg og -muligheder.
Det er en udbredt antagelse, at transport beror pa den enkeltes frie valg, men realiteten er,
at lokalitet, kon, alder, handicap, indkomst og etnicitet ofte har betydning for hvor let
eller vanskeligt, vi har ved at bevage os rundt.

Den gronne transportomstilling og det store fokus pa nye og smarte teknologier er
noget, som mange cksperter og politikere betragter som lgsning pd problemer med kli-
maforandringer, eget urbanisering, trengsel og 2ndrede mobilitetsbehov. Men virkelig-
heden er, at den nye teknologi bruges forskelligt af forskellige borgere. Den nye teknologi
har potentiale til at udligne, men desvarre ogsa til at ege uligheden. Hensigten med denne
publikation er at tydeliggore udfordringer og muligheder i at skabe et gront transportsy-
stem, som tilgodeser alle borgere.

Mobilitet og transport er oplagt at inkludere som ligestillingsindikator i kommunerne.
Ligestilling pé dette felt har betydning for vakst, velferd, og gron omstilling og for men-
neskelig velbefindende. Derudover vil et fokus pd sammenhangen mellem diversitet, trans-
port og mobilitet i arbejdet med den grenne omstilling styrke indsatserne pa klimaomradet
og hjelpe Danmark med at kommer i méil med de gronne visioner.

Denne guide og inspirationskataloget er ment som input til arbejdet med diversitet i
den gronne omstilling pa transportomradet. De folgende sider prasenterer forskellige til-
gange og metoder til dette arbejde, savel som forklaringer og metodebidrag fra Norden og
fra den danske Passagerpulsen, som kan inspirere nye tiltag i danske kommuner.

Forfatterne til denne publikation stir gerne til ridighed med opfelgning og kompetence
forlgb for kommunalt ansatte, medlemmer af kommunalbestyrelser og for interesserede
borgere, organisationer og foreninger.

God forngjelse!



GRON TRANSPORT -
hvad er problemet?

Den gronne omstilling, ogsd pa transportomradet, er praget af troen pa det teknologiske
fix. Den nye smarte transport, som skal lgse fremtidens udfordringer ses gennem den tek-
nologiske linse med vaksten i elbiler og den forerlose bil som kendte eksempler. Nar man
retter blikket mod brugerne og deres diversitet — ken, alder, indkomst, etnicitet og handicap
— bliver det centrale spergsmal selvfolgelig: Hvem fir egentlig gavn af de smarte losninger?
Danske kommuner har for nyligt vedtaget klima handlingsplaner, hvor transport spiller
en central rolle (https://kl.dk/media/57038/juli2023_oversigtskatalog-klimaalliancen.pdf).
Centralt i DK2020 klimahandleplanerne er behovet for at involvere borgerne aktivt i kom-
munernes arbejde pé at nd klimamélene. Borgerinddragelse er vigtigt for at fa alle aktiveret
i nye bazredygtige livsstile, ligesom det er en kanal for borgernes ensker og udfordringer.
Involvering af borgere gir langt hen hand i hind med et fokus pa diversitet, men denne
sammenhzng har hidtil ikke spillet nogen nzvneverdig rolle i planer og prioriteringer.

Foto: Thomas Lekfeldt/Ritzau

Gennem DK2020 projektet, der ledes af tenketanken Concito, har 95 danske
kommuner forpligtet sig pa at udvikle klimahandlingsplaner, der lever op til
Paris aftalens malsetninger. Transport indgdr som en vesentlig del af hand-
lingsplanerne.

Smart Transport er langtfra lige ‘smart’ for alle. Forskning har vist, at mange af de nye
smarte transportlgsninger iser bruges af dem, som i forvejen er privilegerede i transport-
systemet, f.eks. bilister, mens mindre mobile grupper overlades til besverlige og usam-
menhangende mobilitetsformer. Det er et problem for den enkelte borger, men ogsa for
samfundet, nir nogle gruppers mobilitet begranses, forvarres eller ikke tilgodeses. Der-
udover er det et problem for den grenne omstilling, hvis en storre gruppe af befolkningen
ikke har mulighed for at bruge de losninger, som prioriteres hojst og som der investeres
mest i. Grenne transportlgsninger er kun baredygtige i det omfang, de bruges.

Disse udfordringer anslar et presserende behov for at inkludere sociale perspektiver pa
gron transportplanlaegning og deres samspil med de nye teknologier. Hvem er brugerne af
elbilerne? Hvem cykler og hvem tager offentlig transport? Disse sporgsmal — og flere til —
er npdvendige, hvis vi vil vide, hvem der far gavn af vores felles transportsystem. Samtidig
er det denne viden, som danner grundlag for nye og mere inkluderende lgsninger.

* Hvor var kvinderne henne, da de forste ladestandere blev sat op? Og hvorfor er det
mon blevet sidan, at jeg skal have et ladekabel liggende i bilen, som skal loftes ud af
bilen og sluttes til ladestanderen, for bilen kan lade pi offentlige tilgengelige ladesta-
tioner?

* Pi benzinstationerne har der altid veret en slange pa benzintanken. Ladekablet er
tungt at tage ud og ind af bilen. Det er for tykt til, at man lige kan rulle det op. Derfor
Jylder det halvdelen af bagagerummet i konkurrence med indkobsposerne. Om vinte-
ren bliver bide ens toj og bilens bagagerum snavset, fordi ladekablet ligger pa jorden,
mens man lader.

* Det burde mdske ikke vere en storre udfordring for mig end for min kereste.

Men det er det.

Laila Kildesgaard, stifter af Stederskaberfolk,
Altinger 8.3. 2023




Kommuner er forskellige

Transportsektoren er en tung spiller i CO2 regnskabet og den motoriserede transport teg-
ner sig for ca. 30 % af CO2-udledningerne i de danske kommuner. Hidtil har mange
kommuners klimahandlingsplaner — ogsa for transportsektoren — haft fokus pa teknolo-
giudvikling og ikke mindst pa vaksten i el-biler og ladestandere. Det vil sige tiltag, der
mest kommer bilejere til gode. Pa samme tid vil kommunerne gerne have flere vak fra bi-
lerne og op pa cyklen eller over i den kollektive transport.

Efter den sidste kommunesammenlagning i 2007 hvor 271 kommuner blev sammen-
lagt til 98, er de danske kommuner blevet store, komplicerede organisationer, der skal lose
en bred vifte af opgaver. Nar det gelder den kollektive transport, bliver den varetaget i et
samarbejde mellem kommunerne og danske regioner, der ligeledes i 2007 blev reduceret
fra 14 mindre til 5 storre regioner.

Det store fokus pé klimaplaner har rykket transport frem pd de kommunale og regio-
nale dagsordener og samtidig har de aktuelle kriser — Covid 19, krigen i Ukraine og den
heje inflation — udfordret kommunernes arbejde med at fremme de gronne ambitioner.
Covid 19 beted f.cks. en vedvarende nedgang i passagertal i den kollektive transport. Der-
udover er den gronne infrastruktur og de nye cykelstrategier, som mange kommuner satser
pa, ikke pa plads endnu. Sammen med nedskaringer i den kollektive transport betyder
det, at bilen bliver et let valg. P4 landet og i byerne.

I forbindelse med projektet Gren Transport, Teknologi og Diversitet, har vi foretaget
dataindsamling i 10 danske kommuner. Her har ansatte og politikere bidraget med viden
om praksis og behov pa omradet, som findes opsummeret i boksen.

Opsummering af konsultationer med 10 danske kommuner
med fokus pa gren transport, teknologi og diversitet

* Vi vil gerne have viden om den nyeste forskning og metoder

* Vi gnsker i hgjere grad at taenke specifikke grupper ind i kommunens trans-
portstrategier

* Vi har brug for data pa mobilitet, der inkluderer ken, alder, etnicitet, seksuali-
tet og handicap

* Vi har gang i gode initiativer men mangler langsigtede strategier for gren
transport, bl.a. cykel- og gangstrategier

* Vi vil gerne have inspiration og ideer til lasninger, som kan realiseres uden
store ekstra omkostninger

* Vi vil gerne have nye mader at kommunikere vores planer pé

* Vi vil gerne have konkrete introduktioner og avelser

10

Tal fra den danske transportvaneundersogelse og kommunernes DK2020-planer viser ikke

overraskende, at der er forskelle mellem kommunerne, nir det gelder den aktuelle trans-
portpraksis. Det kan dels forklares ved kommunernes storrelse, lokalisering og sociale sam-
mensztning. Dels er der forskellige politiske og kulturelle forhold, som gor at kommuner,
der ellers ligner hinanden, kan have vidt forskellig praksis og fordeling af transportformer.
Endelig viser det sig, at kommunerne kan have uens prioriteringer og visioner, nar det
gzlder reduktion af motoriseret transport og overgang til mere aktive, gronne transport-
former.

Samtalerne med kommunalt ansatte og kommunalpolitikere viser, at problemer og po-
tentialer bade er unikke og gar pa tvers. Trods variationer er der ogsa emner, som gar igen.
Trangsel og prioritering af ikke-motoriseret transport, manglende data og den fraverende
helhedstzenkning nzvnes som en udfordring i mange kommuner. Konsultationerne med
kommunerne har ogsé vist, at diversitet i den gronne omstilling er mere implicit end eks-
plicit og vevet ind i en lang reekke lokale, nationale og globale dagsordener.
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“Generelt fyldte transport ingenting, det var nermest ikke eksisterende i kom-
munens politik. Der har veret en meget svag tradition for dette fokus.”
Novdsjellandsk kommune

Demokrati, transport og klimapolitik

Sammenhangen mellem demokrati, transport, klimapolitik og diversitet er relevant, nar
vi kigger pd kommunernes strategier og politiske prioriteringer. F.eks. har det vist sig, at
kvinder i kommunalbestyrelser vagter kollektiv transport hgjere end mand uanset parti-
farve. Forskning viser, at der sker mest pi den grenne omstilling i de kommuner, hvor der
er en bred sammensztning af ken og alder i de tekniske udvalg. Dette skyldes, at storre
diversitet giver flere perspektiver i beslutningsprocesser og prioriteringer.

“Der burde vere storre konsbalance i bide de sikaldt hirde og de sikaldt
blode udvalg. Udvalg med storre konsbalance er at foretreekke. Byridskulturen
her er mere maskulin og traditionel end det, jeg kender til fra andre politiske
sammenhcenge. Der sker ikke for alvor noget, for der bliver indfort 50 % kvo-
ter i alle udvalg.” Jysk kommune

I dag er kons sammensaztningen i danske kommunalbestyrelser fortsat skav de flest steder.
I tabellerne p& modsatte side ses kons- og alderssammensatning i et udvalg af kommunale
bestyrelser (tal fra 2022). Som det ses, er kvindeandelen hgjst i Kebenhavns kommune,
hvor kvinder er i flertal, mens den ligger lavest i Senderborg kommune.

Skavheden er storst, nar det gelder teknik- og miljoudvalg, hvor mange beslutninger
om transport bliver truffet. Mange af disse udvalg er relativt sma med kun 4-5 personer.
Derfor kan en person fra eller til kan gore en stor forskel i procenter. Andelen af kvinder
i teknikudvalgene, som sigende kaldes asfaltudvalget”, varierer fra 50 % i Kebenhavns
kommune til 14 % i Herning kommune og til 0 % i Ishej kommune.

Flere danske kommuner har oprettet klima- og miljoudvalg som felge af opprioriterin-
gen af disse emner. De har en mere ligelig kensfordeling med 71 % i Fredensbor kom-
mune, 50 % i Kebenhavns kommune til 14 % i Kolding og Herning.

Aldersmeassigt er der en overvagt af modne personer med en gennemsnitsalder pa mel-

lem 44 ar og 60 ér i de forskellige rid og udvalg.
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Gor kon en forskel i transportpolitik?

Transportsektoren som arbejdsplads

Transport er en af de mest kensopdelte sektorer bade i Europa og i Danmark. I Danmark
er kun 12 % kvinder i landtransport, 27 % i setransport og 32 % i lufttransport (tal fra
2017). Kvinder er ofte placeret i rengorings- og servicefunktioner, hvor mand dominerer
som operatgrfunktioner, f.eks. piloter og chaufferer i fragtsektoren. Bade internationale
og danske undersogelser viser, at forklaringerne pa den konsopdelte sektor findes i kultu-
relle forventninger til, hvem der varetager disse funktioner savel som i ufleksible arbejds-
tider og et ringe arbejdsmilje.

| Danmark blev der i 2020 lanceret en kampagne med titlen: Flere kvinder i Forersse-
det. Kampagnen var iveerksat i et samarbejde mellem transportudbydere, fagforenin-
ger og erhvervsorganisationer med det mél at bringe antallet af kvindelige chauffarer
i fragt transport fra de nuvaerende 2 % til 10 % i 2030. Nogle of anbefalingerne
kunne med fordel udvides til at geelde transportsektoren som sadan, f.eks. nér det geel-
der arbejdstider og arbejdskultur.
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En indikator for smart transport og diversitet
- input til det politiske maskinrum

I Transportministeriets manual for samfundsekonomisk analyse pd transportomradet
(2015) peges pa rejsetid, trafiksikkerhed og skonomiske gevinster, som nogle af de faktorer
som prioriteres hgjst i dansk transportpolitik. Der indgér ikke spergsmal om, hvem tiltaget
er til gavn for, hvem som kommer hurtigere frem eller for hvem sikkerhed og okonomi
forbedres. Kommunerne pd den anden side har i konsultationerne efterspurgt klare indi-
katorer for gron transport og diversitet. Mange ser det som nyttigt at kunne inkludere di-
versitet i de kriterier, som ligger til grund for politiske beslutninger om transport og
mobilitet.

I forbindelse med et nyligt afsluttet EU-projekt (TInnGO) har vi udarbejdet en indi-
kator med fem dimensioner, der kan bruges som guide for gren transport og diversitet.
Der er tale om det, der i teknisk forstand kaldes en sammensat indikator.

En indikator for smart transport med fem dimensioner

1. Dkonomisk tilgeengelig: Transport er ikke smart hvis borgerne ikke har réad til at
bruge den. Priser skal ses i forhold til alle former for transport, smarte/elbiler, kollek-
tiv transport, cykler og gang.

2. Effektiv transport: Transportsystemet skal vaere effektivt for forskellige typer af rej-
ser og brugere, smarte transportformer skal skal effektivisere bade arbejds- og om-
sorgsture f.eks. Og det skal tage hensyn til forskellige brugere i ift. til alder, handicap
og klasse/social gruppe.

3. Attraktiv transport: Et transportsystem skal fungere og design, form og funktion skal
vaere attraktivt for en bred gruppe af borgere, ogsé i forhold til hygiejne, tryghed og
behagelighed. Et attraktivt transportsystem er fleksibelt og tilpasses brugernes behov
og onsker.

4. Bzredygtig transport: En nggledimension i smart transport er den grenne, bzere-
dygtige mobilitet. Smart transport har til formal at reducere CO2 udledningen for en
bred gruppe of borgere.

5. Inkluderende transport: Et inklusivt transportsystem integrerer de fire dimensioner -
og er inkluderende i den forstand, at det bekaeemper diskrimination og ulighed, f.eks. i
forhold til etnicitet, ken og seksualitet.

15



“Beslutninger treffes lige nu for tilfeldigt, populert sagt ved at stikke fingeren i
jorden eller op i luften og ikke pa baggrund af viden, data og evidens. Der er
behov for mere robust viden.” Jysk kommune

Hvad ville der ske, hvis politikerne og planleggere anvendte dette skema, nar de lagde pla-
ner og vedtog strategier og planer? Hvordan ville kommunernes trafik og mobilitetsplan-
legning komme til at se ud? Hvordan ville infrastrukturplanerne for hele landet se ud?

Det er tankevakkende, at de kommunale kontakter og byradsmedlemmer, som vi har
konsulteret, har peget pa fraveret af systematiske indikatorer i beslutninger omkring trans-
port og mobilitet. Vi hiber, at den sammensatte indikator kan bidrage til et bredere, men
ogsd mere specifikt blik pa kravene til gren transport. De fem dimensioner gor det muligt
at tenke diversitetsperspektiver ind i arbejdet med greon transport, nar der lanceres nye
planer og initiativer, eller ndr der rettes op pa allerede eksisterende forhold. Ligesom an-
vendelsen af de forskellige dimensioner kan bidrage til at synliggere forskelle og uligheder
i beslutningsgrundlaget. Den sammensatte indikator med de fem dimensioner vil vare
nyttig bade for dem, der i gjeblikket sidder med omkring bordet i kommunerne, ligesom
den brede indikator kunne mobilisere foreninger, borgergrupper, rad og udvalg i forbin-
delse med planer og prioriteringer.

16
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Smarte lgsninger pd transport i landdistrikterne i Senderborg kommune. Se kort film pa

www.koensforskning.soc.ku.dk/projekter/groen-transport/

Indikatoren med de fem dimensioner kunne med fordel inkluderes i de nuverende be-
slutningsstrukturer og udvide de traditionelle samfundsekonomiske betragtninger. Endelig
vil indikatoren gore de trufne afggrelser og prioriteringer mere forstaelige og transparente
for borgerne.
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Herning kommune
har opfundet en ny
smart buslgsning til
kerestolsbrugere.

Se mere i kortfil-
men om transport i
Herning pa
www.koensforsk-
ning.soc.ku.dk/proj
ekter/groen-trans-

port/

INSPIRATIONSKATALOG

GRQN TRANSPORT - TEKNOLOGI OG DIVERSITET

Dette inspirationskatalog er rettet mod medarbejdere inden for transport-, milje-, plan-
legnings- og teknikomradet i danske kommuner. Men det kan naturligvis anvendes af
alle i og omkring de danske kommuner.

Kataloget praesenterer viden indenfor :

* Sociale forskelle i transport

* Kon og diversitet

* Inkluderende transportplanlegning

* Metoder og tilgange til at arbejde med transport for alle

Kataloget suppleres af fem korte film om diversitet og gron transport, som kan ses pa
www.koensforskning.soc.ku.dk/projekter/groen-transport/
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KSONNEDE FORSKELLE | TRANSPORT

I Danmark er der en udbredt forstaelse af, at kvinder og mend er ligestillede. Bade kvinder
og meznd er pd arbejdsmarkedet, tager barsel og henter born. I disse hverdagsgoremal er
bade kvinder og mand athaengige af at kunne transportere sig fra et sted til et andet.
Selvom der lobende sker 2ndringer i konsroller og arbejdsdelinger, er der fortsat forskelle,
og de har betydning for kvinder og mands rejsemenstre. Forskellene skyldes bade fortsatte
strukturelle ubalancer i samfundet, sivel som i selve transportsektoren. Historisk set har
lonmodtagerens rejsebehov veret privilegeret i forhold til den hjemlige sfeere, og dette hie-
rarki er fortsetter i planlegning af transport, dog ofte i en usynlig form. Med ‘usynlig’
menes, at transportforskning, -politik og -planlegning antager, at transportformer og -
behov er kens- neutrale pa trods af den forskelligartede brug af disse tiltag. Eeks. anvendes
neutrale udtryk som ‘brugere’ eller ‘passagerer’ i beskrivelser af tiltag pa transportomradet.
Spergs- milet er, hvilken standard der udger forstielsen af en ‘passager’ eller ‘bruger’ og

disses transportbehov og rejsemeonstre?

Tages hierarkiet af det private og det offentlige domzne i betragtning, kan det forventes,
at visse behov bliver privilegeret frem for andre. Feks. er meget transportplanlegning ba-
seret pa den antagelse, at behovet for at rejse i bil fra hjem til arbejde i myldretiden er den

fremherskende rejseform.

Kvinder er mere tilbojelige til at... Maend er mere tilbgjelige til at...

Tage rejser med flere stop pé vejen Tage flere direkte rejser mellem
(f.eks. hjem-barneinstitution-arbejde- A og B (hjem-arbejde)
barneinstitution-supermarked-hjem)

Foretage flere ikke-arbejdsrelaterede Rejse flere kilometer

rejser

Rejse i forstadsomréder Rejse l=ngere tid

Rejse uden for myldretiden Rejse mere

Rejse pé mere baredygtige mader, Stoppe med at kere bil pga.
f.eks. gang og offentlig transport sundhedsmzessige faktorer
Stoppe med at kere bil pga. sociale Stoppe med at kere bil
forhold, f.eks. gkonomi eller senere end kvinder

manglende kereerfaring

Kilde: TInnGo Observatory - European observatory for gender smart transport innovation
(transportgenderobservatory.eu)
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Arbejdsspergsmal

* Hvilke rejsebehov og transportmenstre prioriteres i kommunens politik, planlegning
og design af transport?

* Hvordan ser en tryg by ud set fra forskellige borgeres perspektiver?

* Hvordan sikres det, at byen er tilgengelig for alle borgere?




SOCIALE PERSPEKTIVER PA SMART TRANSPORT

Hvornér er transport ‘smart’?

Smart Transport refererer almindeligyis til nye digitale og teknologiske transportlesninger.
Et socialt perspektiv pa smart transport flytter fokus fra transportlesninger isoleret set til
forskellige borgeres brug af dem. Sporgsmalet bliver nu om lgsningerne er smarte for bor-
gere i al deres forskellighed, og mere konkret for hvem hvem er det smart?’

Smart transport er et nogleelement i skabelsen af et velfungerende samfund, men kun si
vidt, at det opfylder mobilitetsbehovet for alle grupper i befolkningen. De sociale per-
spektiver pa smart transport skal derfor bidrage til at gore fremtidens transport mere in-

novativ og ‘smart’ — fra start til slut.

“Vi indforte pa et tidspunkt sma busser i stedet for de store dieselbusser af hen-
syn til klima og miljo. Men de sma busser var meget upopulere, fordi der var
dirlig tilgengelighed. Kommunen mente, at de gjorde noget godt, men mange
borgere var frustrerede pi grund af manglende tilgengelighed og plads i de
smd busser, f.eks. til rollatorer. Det var ikke tenkt godt nok igennem. Vi reg-
nede med, at vi bestilte et smart produkt — men det holdt ikke stik.”

Novdsjellandsk kommune
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HVAD ER PROBLEMET? HVAD ER UDFORDRINGEN?

Forskning har vist, at folks transportvaner og -behov er forskellige. Kon, alder, indkomst,
geografl og etnicitet er nogle af de sociale dimensioner, som har betydning for, hvordan
befolkningen bevager sig rundt i hverdagen.

Problem
Mznds transportvaner og -behov har domineret transportsektoren. Forskellige sociale
gruppers interesser, verdier og behov har veret underreprasenteret. Der er en ubalance

mellem hvilke behov og vaner, som reprasenteres i transportsystemet.

Udfordring
Hvordan kan der skabes storre balance og bedre lgsninger med de nye grenne transport-

losninger?

Kobenhavns kommune har udviklet smart cykelinfrastruktur mange steder. Se kort film pé

www.koensforskning.soc.ku.dk/projekter/groen-transport/
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INTERSEKTIONALITET

Et intersektionelt perspektiv betyder at flere sociale kategorier, si som ken, alder, etnicitet,
indkomst, handicap analyseres som sammenhzngende og integrerede og ikke som isolerede
kategorier. “En intersektionel analyse adresserer nye forstaelser af sociale relationer og mag-
trelationer” (Crenshaw 1989)

Intersektionalitet udger en analyse til at identificere de mange faktorer, der
forer til forskelligheder inden for forskellige gruppers transportadfzerd, valg
af transportform og barrierer for adgang til transport. Intersektionalitet udvi-
der forstédelsen of maend og kvinder som to homogene grupper og arbejder
med en mere kompleks forstdelse af ken som en mangefacetteret social kate-
gori. At inddrage et intersektionelt perspektiv i transportpolitik, -planlagning
og -design betyder at vaere opmaerksom pé, hvordan forskellige sociale kate-
gorier spiller sammen med forskellige transportmgnstre og behov.
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Arbejdsspergsmal

* Er der ved udformningen af et givent tiltag blevet sat fokus pa, hvordan ken interage-
rer med andre faktorer, sisom alder, etnicitet, handicap, geografisk placering, indkomst
og seksualitet?

* Er der en klart defineret malgruppe? Malgrupper, sisom kvinder eller ldre, indehol-
der mange forskellige individer og behov. Derfor kan det vere nedvendigt at arbejde
med mindre grupperinger inden for den overordnede malgruppe, f.cks. ‘indkomst’,
‘born’, ‘enlig/par’.

* Indgar der et blik pa ken og diversitet i tiltag til forbedring af transportsikkerhed?
Nogle steder kan foles serligt utrygge for kvinder, seksuelle minoriteter og @ldre menne-

sker (f.cks. ode og merke gader eller togperroner).




NEUTRALE VERSUS INKLUDERENDE TILGANGE

Kons- og diversitetsneutralitet handler om, at der ikke skelnes mellem keon og/eller andre
sociale kategorier. Den manglende skelnen sker f.eks. fordi det antages, at der allerede er
ligestilling mellem kennene og folk kan gere, hvad de vil. I andre tilfzlde stammer kons-
neutralitet fra et isoleret fokus pa tiltaget eller pé ‘ting’. Fa vil f.eks. mene, at kommunens
nye cykelstativ er et virkelig kennet stativ, eller at asfalteringen er socialt skev.

Hertil vil en kens- og diversitetsinkluderende tilgang papege, at det kan godt vere, at et
tiltag eller en ting i sig selv er konsneutral, pointen er, at de mennesker, der bruger det,
ikke er helt s ‘neutrale’ men tveertimod er ret forskellige. Den kens- og diversitetsinklu-
derende tilgang legger dermed vagten pa de forskellige forudsatninger, der er for brugen
af ting og tiltag.

Den keons- og diversitetsinkluderende tilgang betyder, at der er et behov for at vide
noget om forskelle i mobilitetsmenstre og transportbehov. Uden viden kan man ikke sikre,
at alle faktisk inkluderes.

“Generelt er der i min afdeling en forstielse for mobilitet for alle, som synes
guidet af konsneutralitet — og ikke af hensyn til specifikke grupper. Det bety-
der, at nogle hensyn, f.eks. til gangbesverede tenkes ind i planlegningen, men
samtidig er den fremherskende forstielse, at vi har ligestilling pi mobilitetsom-
rddet — si det er ikke et emne, som prioriteres.”

Sjellandsk kommune
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Arbejdsspsrgsmal
* Er der modstand mod at tale om ken og ligestilling pa nogle omrider?
* Hvordan indgar ‘ken’ i kommunens arbejde?

* Hvad er resultatet, hvis ikke der tages hensyn til ken og mangfoldighed i kommunens

transportplanlegning?




DIVERSITET OG GRGN TRANSPORT

Hvorfor er fokus pa forskellige sociale grupper vigtig i den grenne omstilling af trans-
port?

Kan hjzlpe med at:

* pge viden om, hvordan grenne tiltag pa transportomradet kan mede og @ndre kom-
munens og forskellige grupper af borgeres transportvaner og mobilitetsbehov.

* bidrage til et mere beredygtigt, inkluderende og ligestillet transportsystem og samfund
ved at indtenke forskellige grupper i strategier og initiativer.

Hvordan kan relationen mellem gren transport og
forskellige begreber forstas?

Diversitet Hvem har ressourcerne til at treeffe grenne transportvalg i
hverdagen, og hvem har ikke?

Mobilitet Gran transport skal ikke bare vaere ‘gren’, men tilgodese
borgernes mobilitetsbehov

Ken Forskellige kan har forskellige grader of ‘grenne’
transportvaner. De transportvaner som prioriteres, har
betydning for, hvor gren transporten bliver.

Smart Transport  Smart transport er ikke ngdvendigvis gren, hvis teknologi
og digitalisering er eneste fokus.

Beaeredygtighed  Lasninger er kun beeredygtige i det omfang,
de faktisk bliver brugt
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ET INKLUDERENDE ARBEJDSMILIO

Transportsektoren er et sterkt konsopdelt arbejdsmarked. Kvindelige medarbejdere findes
hovedsageligt i servicejob og sjeldent inden for omrader som teknologi, fremstilling og
konstruktion. Yderligere er der en klar overreprasentation af mand i sektoren. De kennede
skavheder i transportsektoren som arbejdsmarked skyldes hovedsageligt:

Uddannelse: Det transportrelaterede uddannelsessystem har en betydelig kensskevhed
med flere mend i f.eks. STEM-fag, hvilket gor en kensbalanceret rekrutteringspolitik van-
skeligere.

Stereotyper: Transportsektoren har ry for at vare et beskidt og hardt arbejde — noget,
der er tettere forbundet med det ‘maskuline’ end det ‘feminine.” Stereotyper af mend som
teknisk indstillede og kvinder som serviceorienterede gengiver deres positioner i trans-
portsektoren.

Den manglende reprasentation af kvinder i transportsektoren er problematisk for sekto-
rens pnske om at tiltrekke flere forskellige talenter. Mere diversitet eger innovation. Der-
udover har folk en tendens til at se verden ud fra eget stasted — det galder ogsa folk i
transportsektoren. Hvis man altid tager bilen pa arbejde, oplever man ikke hvad det be-
tyder, nir buslinjen bliver nedlagt. Nar man ikke er gangbesveret eller aldrig rejser med
barnevogn, opdager man ikke, hvor stort et problem det er, nir elevatoren pa perronen
igen er i stykker.

“Der burde vere storre konsbalance i bide de sikaldt hirde og de sikaldt
blode udvalg. Udvalg med storre konsbalance er at foretrakke. Byrddskulturen
her er mere maskulin og traditionel end det, jeg kender til fra andre politiske
sammenhcenge. Der sker ikke for alvor noget for der bliver indfort 50 % kvoter
i alle udvalg.”

Jysk kommune
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Arbejdsspsrgsmal

* Er ledelsen kledt pa til at arbejde med ken og diversitet i transportpolitik, planleg-
ning og design?

* Hvor mange kvinder, mand, unge, @ldre, personer med etnisk minoritetsbaggrund er
repraesenteret i kommunens forskellige afdelinger?

* Er det muligt for mennesker med forskellige typer handicaps at arbejde i kommunen?




CENTRALE BEGREBER Arbejdsspergsmal

* Hvilke normer arbejder vi ud fra?

Smart Transport refererer til transportformer, der har til formal at reducere det 21. ar- * Hvilken effekt har en given norm for arbejdsmiljeet og for vores resultater?
hundredes store transportudfordringer. Selvom Smart Transport ofte forbindes med tek-

nologiske innovationer inden for bilindustrien, kan Smart Transport antage mange * Betyder stedets normer, at personer, som ikke falder inden for normen, har svert ved
forskellige former, herunder offentlig transport, gature og cykling. at vere en del af teamet?

Keon henviser til de sociale konstruktioner af roller og adfzerd, som forbindes med at vare * Hvad sker der, hvis vi bryder med denne norm og hvordan ger vi det?

kvinde eller mand siavel som andre kennede identiteter.

Diversitet peger pd mangden af sociale kategorier, sisom alder, etnicitet, klasse, sek- i . /

sualitet, handicap osv.

En kritisk tilgang til normer

Kensnormer referer til de standarder og forventninger, der er for, hvordan kvin-
der og maend er, ser ud og opferer sig. Normerne har sndret sig gennem tid
og sted. En kritisk tilgang til normer handler om at stille spargsmél til dem. Nor-
merne afspejler sjseldent virkeligheden, da virkeligheden er langt mere nuan-
ceret og kompleks. Ved at forholde sig kritisk til normer, undgér man at
reproducere stereotype forstéelser af ken.
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PERSPEKTIVER | ET INKLUDERENDE TRANSPORTSYSTEM

Kensdimensionen Former for transportpolitik, -planlegning og -design, som tager
hejde for de konnede forskelle, der er i folks transportvaner og -behov.

Diversitetsdimensionen Former for transportpolitik, -planlegning og -design, som
tager hojde for de mangfoldige (alder, indkomst, geografi, etnicitet, handikap) forskelle,

der er i folks transportvaner og -behov.

Repraesentation Forskellige sociale grupper (f.eks. ken, alder, indkomst, geografi, et-
nicitet, handicap) er reprasenteret i transportpolitik, -planlegning og -design.

Kens- og diversitetsmainstreaming Kon og diversitet flyttes fra margen til main-
stream. En integration af de sociale dimensioner er et gennemgéende perspektiv i trans-

portpolitik, -planlegning og -design.

Mens kensstereotyper er kulturelle forestillinger om, hvordan mand og kvin-
der (bar) opfare sig, pavirker de ogsé normer for, hvordan vi forstér en ‘nor-
mal krop.’ | dag dominerer den mandlige krop f.eks. undersagelser of bil-
ulykker eller test af airbags. Brugen aof kun den mandlige krop i tests betyder,
at andre personer bliver udeladt i design. F.eks. passer konventionelle sikker-
hedsseler ikke ordentligt til gravide, hvilket betyder, at bilulykker kan veere
fatale for gravide og ufgdte bern.
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METODER OG TILGANGE TIL AT ARBEJDE
MED GRON TRANSPORT FOR ALLE

Keons- og diversitetsmainstreaming

Integration af ken og diversitet kaldes ogsa kens- og diversitetsmainstreaming. Mainstrea-
ming er en strategi, som indeberer at flytte kon og diversitet fra marginen til mainstream.
Det betyder at integrere perspektiver pa ken og diversitet i alle processer inden for ud-
formning af politik, planlegning og design. Mainstreamingsstrategiens sigte er at synlig-
gore kon og diversitet i de arbejds- og innovationsprocesser, som umiddelbart virker

< b
neutrale.

I kons- og diversitetsmainstreaming indgér et dobbelt fokus, dels pd hvordan ken og di-
versitet indgdr i transport og mobilitetsservice, ydelser og planlegning, og dels omhandler
reprasentationen af forskellige grupper i f.eks. rad og udvalg, dvs.:

1) Et perspektiv pa kon og diversitet i politik, planlegning, design og tjenester.
2) Et sporgsmil om lige reprasentation af forskellige sociale grupper i et givent politikom-
rade eller pa en arbejdsplads.

Kons- og diversitetsmainstreaming indeholder en raekke verktojer til at identificere uba-
lancer og uligheder i arbejdsprocesser, hvor kon og diversitet hidtil har vaeret usynligt, eller
ikke betragtes som vigtigt. I det folgende praesenterer vi en raekke af disse metoder og red-
skaber, som kan adressere forskelle og uligheder.
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EN INDIKATOR MED FEM DIMESIONER
FOR SMART TRANSPORT

Som nzvnt i indledningen af denne publikation, har vi udviklet en indikator, som anven-
des til at indtenke diversitet i arbejdet med ‘Smart Transport’. Nedenfor gennemgis in-
dikatorens fem dimensioner. Tilsammen guider disse fem dimensioner arbejdet med at

inkludere diversitet i transportplanlegning sivel som politik pa omridet.

Inkluderende  Smarte transportsystemer skal henvende sig til forskellige
grupper af borgere pa ikke-stereotypiske méder fra start il
slut. Det betyder, at borgernes diversitet skal indtaenkes i alle
processer, lige fra udvikling of design, spgrgsmal om tilgaen-
gelighed og sikkerhed til kommunikation og markedsfering.

Dkonomisk Offentlige og private investeringer bar have gje for de

tilgengelig gkonomiske faktorer omkring forskellige grupper af borgeres
transport. Investeringer skal understgtte transportinnovation,
som tilgodeser flere former for transport, herunder gang,
cyklisme og offentlig transport.

Effektiv Problemfri transport ber sikres for alle. Smarte mobilitets-
bestemmelser bar ogs& omfatte cykling og gang. Kommuner
er forpligtet til at producere smarte og effektive offentlige
transportmidler frem for at tilgodese smarte luksusbiler il
individuel brug.

Attraktiv Transportplanlaegning ber give sikre, tilgeengelige og
beboelige rum i alle bydele. Det inkluderer smarte lgsninger
il felles transport og forskellige ikke-motoriserede transport-
former for flere grupper aof borgere.

Beeredygtig Ikke-motoriseret transport skal indgé i udvikling af Smart
Transport. Der ber traeffes foranstaltninger for at motivere
forskellige grupper af borgere til at foretraekke ikke-motori-
serede transporiformer. F.eks. kan elcykler og falles baere-
dygtige transportformer geres billigere og tilgeengelige for
alle, herunder forzldre med barn, folk, der rejser med
bagage eller varer, &ldre mennesker og folk med handicap.
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Arbejdsspergsmal

Attraktiv

* Er der kennede forskelle i, hvor attraktivt et givent tiltag virker?

* Hvordan ser ‘attraktivt’ ud, nar flere sociale kategorier indgar, sasom alder og etnicitet?
* Husk at kvinder (og LGBTQ+-personer) oftere foler sig utrygge pa morke og ode
strekninger, busstoppesteder og togperroner.

Pkonomisk tilgeengelig

* Hvordan ser den ‘okonomisk tilgeengelighed’ ud, nir man ser pa ken?

* For hvem er et givent tiltag ‘okonomisk tilgeengeligt’ for, nar der inddrages flere sociale
kategorier, f.eks. alder, etnicitet?

* Husk pé lonforskellen mellem konnene og at kvinder generelt er mindre ressource-
steerke end mand.

Effektiv

* Hvordan er et givent tiltag effektivt for henholdsvis kvinder og mand?

* Hvordan ser ‘effektiv’ ud, nar andre kategorier indgar, f.cks. hvis der ses pa kvinder og
alder?

* Hvem er det effektivt for og hvem ikke?

Baeredygtig

* Tilbydes der baredygtige transportlgsninger til forskellige sociale grupper med hensyn
til f.eks. skonomi, handicap og alder?

* Er nogle grupper mere tiltrukket af baeredygtige mobilitetslgsninger end andre, og
tages der hgjde for disse forskelle?

* Husk pa at baredygtig transport indeholder en social dimension, hvilket betyder, at
transportlesninger skal forblive attraktive for forskellige brugere, ogsa nar deres behov

@ndrer sig.

Inkluderende

* Tages der hensyn til de kennede forskelle i transportmenstre og -behov?

* Er nogle grupper mere udsatte og oplever diskrimination i deres daglige brug af trans-
port end andre?

* Gelder transportsystemets udformning for alle borgere? Hvad med de ®ldre, menne-
sker med handicap eller folk, der rejser med barnevogne? Har disse grupper lige si let
adgang til transport som fuldt mobile individer?



KONSBUDGET
— MED ET INTERSEKTIONELT PERSPEKTIV

Konsbudget er en metode til at undersege, hvordan offentlige ressourcer bruges, og hvem
som far gavn af dem. Formilet er at sikre at offentlige midler og ressourcer fordeles ligeligt
blandt befolkningen. Konsbudgettering udfordrer kons- og diversitetsneutralitet og anta-
gelser om, at ‘der planlegges for alle.”

At bruge konsbudget som metode indebarer en vurdering af om tiltag, som bruges mest
af ét ken, far tildelt flere penge end tiltag, der bruges af et andet. Baseret pa kensbudget-
tering kan politik- og beslutningsprocesser omstruktureres, si kommunens ressourcer bedre
opfylder malene om ligestilling. Ved kensbudgettering er det relevant at inddrage et in-
tersektionelt perspektiv, herunder alder, handicap og etnicitet, i stedet for blot at fokusere
pa kvinder og mand.

Et eksempel fra Boden kommune i det nordlige Sverige

En ny kontrakt for lokal bustransport var grund til nye investeringer i den
svenske kommune Bodens lokaltrafik. Et kens- og mangfoldighedsperspektiv
blev fgjet til planlaegningsprocessen for at sikre en mere ligelig fordeling af
ressourcer blandt byens borgere. Boden kommune foretog en kensbudgette-
ring af investeringer og fandt ud af, at de brugte flest midler pé typiske dren-
gefritidsaktiviteter: 80 % blev brugt pa sport, sésom ishockey, mod 20 % til
fritidsaktiviteter, som typisk var domineret af piger, sdsom ridning. Efter kans-
budgetteringen blev flere investeringer rettet mod fritidsaktiviteter for piger,
og det blev f.eks. besluttet at age busforbindelsen til ridecentret.
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Arbejdsspergsmal
* Hvordan er kommunens budgetter fordelt i forhold til forskellige kon?
* Moder budgettet alle borgernes behov?

* Hvem for gavn af ressourcerne, og hvem tilgodeses ikke?

-
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KGNSSTATISTIK Arbejdsspergsmal

* Hvilke data eksisterer allerede pé befolkningens mobilitetsbehov og rejsevaner?
Konsstatistikker fremhaver forskelle og uligheder mellem kvinder og mand pa forskellige
omréider. Kgnsstatistik betyder: * Hvilke kategorier indgar i data (ken, alder, lokation, indkomst, etnicitet, handicap)?
(a) at indsamle data og praesentere dem opdelt efter ken som primer klassifikation * Hvilke kategorier er oplagt at arbejde med i forskellige tiltag?

(b) at fa data som indfanger kensforskelle

(c) at basere dataindsamling pa baggrund af definitioner, der fremhaver kennenes mang-

foldighed i forskellige omrader af deres liv

(d) at dataindsamlingsmetoder tager stereotyper samt sociale og kulturelle faktorer, der
kan resultere i kensbias, i betragtning. e T 7

For at sikre at tiltag gavner alle, ber konsstatistikker inddrage et intersektionelt perspektiv,
dvs. en inddragelse af andre kategorier, sd som alder, etnicitet, handicap, uddannelse, og
gkonomi. Data indsamles ideelt set bade i begyndelsen af et tiltag, sa der etableres en ba-
seline for planlegningsprocessen, og i slutningen. Det vil sikre, at tiltaget bevager sig i
den onskede retning og kan anvendes til slut for at male effekten.
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KQGNS- OG DIVERSITETSHANDLEPLANER

Kons- og diversitetshandleplaner har til formal at rette op pa eksisterende uligheder enten
internt i en organisation eller i de ydelser, som institutionen tilbyder. Malet er at sikre, at
arbejdsmiljo og ydelser fremstar relevante, tilgengelige og attraktive for et bredt udsnit af
befolkningen. Handleplaner kan omhandle forskellige problemstillinger, herunder:

1. mulighed for deltagelse i aktiviteter,

2. adgang til muligheder,

3. fordeling af rettigheder,

4. muligheder for at pavirke og treffe beslutninger,

5. indkomst og ydelser,

6. kontrol over og brug af ressourcer.

Kons- og diversitetshandleplaner er kontekstathengige i definering og operationalisering
af mal, sével som i de nodvendige tiltag for, hvordan handleplanenerne skal implementeres.
Definering og implementering involverer flere trin, der hjelper med at stille skarpt pa om-
radet, holde styr pa processen og evaluere resultaterne. Disse trin indebzrer folgende 10

elementer:

1. Den vision, der definerer malet for handleplanen, f.eks. en mere lige reprasentation af
sociale grupper i kommunens transportudvalg eller i de offentlige horinger;

2. Eteller flere principper, der angiver baggrunden eller udgangspunktet for handlingsplan,
f.eks. ligestilling, retferdig mobilitet eller lige tilgengelighed;

3. Et sat politiske mél, der refererer til og forholder sig til handleplanens malsatning pa

et overordnet niveau, f.eks. EU, nationalt eller lokalt niveau;

4. Definition af handlingsplanens korte og langsigtede mal;
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5. Formulering af hvordan planlaegningen og organisering af aktiviteter tilrettelegges for
at né de politiske mal;

6. Fordeling af ansvar for hver aktivitet;

7. Precisering af implementering, dvs. hvem skal involveres i processen (f.eks. ligestillings-
netvark, @ldreforeninger, handicapforbund) og hvordan ressourcer sikres;

8. Definering af prioriterede indsatsomrader for at nd mélet, f.eks. ved at foretage en kons-
vurdering eller en bredere social konsekvensanalyse med fokus pa mobilitet og tilgenge-

lighed;

9. Allokering af de nedvendige ressourcer via budgettering og planlegning af tid og sted

for aktiviteter;
10. Opfoelgning, evaluering og revision.

Flere lande har allerede gennemfort handlingsplaner for sterre ligestilling pa transport-
omradet. Et godt eksempel er Transport for London, England, som igennem en lang ar-
rekke har arbejdet med handlingsplaner for kon og diversitet i Londons transportsystem.
Se Referencer for links til et udvalg af Transport for Londons handleplaner.
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Arbejdsspsrgsmal

* Hvad kan opnis ved at inkludere forskellige grupper af borgere i offentlige horinger?
Hvor sandsynligt er det, at forskellige grupper deltager i offentlige aktiviteter? Hvordan
bliver de inviteret, og hvordan vil deres erfaringer blive taget i betragtning? Er der nogle

grupper, der er forspmt?

* Hvordan ser en balanceret fordeling af medarbejdere med forskelligartede baggrunde
ud i kommunen?

* Hvordan tiltreekkes flere forskellige medarbejdere i arbejdsgrupper og planlegnings-
projekter?

* Hvordan ser det ud med reprasentationen i de politiske udvalg?

* Hvor er de storste uligheder i det nuvarende transportsystem? For eksempel, nir man
ser pa de nationale data for transportmodaliteter?

* Hvordan adresseres diversiteten af transportbrugeres rejsemenstre og behov i de sene-

ste prioriteringer?

* Hvordan er tilgeengelighed og effektivitet i et givent tiltag pa transportomradet set fra

forskellige borgeres synspunkt?




INSPIRATION UDEFRA

Tryghed og toiletter:
Kvinder og mzend har ikke de samme behov

i den kollektive transport
LARS WIINBLAD
Projekichef,

Passagerpulsen

Mennesker har forskellige behov — ogsa nér de rejser med kollektiv transport. I snart 10

ar har Passagerpulsen undersegt passagerernes oplevelser med den kollektive transport.

Samlet tegner undersogelserne et billede af, at der er en rekke vasentlige forskelle i kvinder
og mands oplevelser, behov og ensker, nar de skal rejse med bus, tog og metro. Passager-

pulsen er en af de fi organisationer i Danmark som tager pulsen pa passagerne i den kol-
lektive transport. Passagerpulsen er en del af Forbrugerradet Tnk og siledes en uathengig

interessevaretager for brugerne af kollektiv transport.

Kollektiv transport
Den kollektive transport er og skal vere netop det: Et kollektivt system, hvor vi alle deles

om de samme faciliteter. For at det skal kunne fungere for alle, er det nedvendigt at ind-
rette systemet, si det moder de forskellige behov, som forskellige mennesker — og i dette

tilfzlde passagerer — har.
Der er mange typer af mennesker, som kan have forskellige behov. I Passagerpulsen har
vi som passagerernes stemme siden 2014 foretaget en lang rekke analyser og undersogelser
af forskellige emner inden for kollektiv transport. For at kunne belyse emnet i denne ar-

tikel, har vi trukket tal ud fra en rakke af disse analyser.
I undersogelserne har vi spurgt respondenterne om hvilket ken, de identificerer sig med.

Ganske tet pd 100 procent identificerer sig som enten mand eller kvinde, og vi har derfor
kun data til at belyse forskellene mellem disse to majoritetsgrupper. Mennesker, der iden-
tificerer sig med andre ken end disse to, kan have andre onsker til og oplevelser med kol-

lektiv transport — det kraver mere data at belyse dette emne.




Sikkerhed i den daglige transport - forskelle mellem ken

Mens 55 procent af mandene i en befolkningsundersogelse fra 2020 svarede, at sikkerhed
var vigtig i relation til deres daglige transport, gjaldt det for 66 procent af kvinderne. Mar-
kant flere kvinder end mand svarer altsd, at det er vigtigt, at rejsen er sikker.

Halvdelen af kvinderne svarer i samme undersogelse, at de har en oplevelse af, at den
kollektive transport er et trygt sted for dem. For mend var andelen 57 procent. Selvom
kvinderne som gruppe altsi legger mere vagt pé sikkerhed, oplever de den i lavere grad
end mandene.

Et andet eksempel er en befolkningsundersegelse fra 2021, hvor vi spurgte responden-
terne, hvad der ville kunne fa dem til i hojere grad at bruge bus, tog og metro til at komme
rundt. Her svarer en tredjedel af kvinderne (32 %), at storre tryghed pé stationerne i hoj
eller meget hej grad ville kunne bidrage til, at de begyndte at bruge kollektiv transport
mere. Det samme svarede 23 procent af mendene.

Hvad der er med til at skabe en tryg oplevelse af kollektiv transport varierer givetvis
ogsd, men vi har desvarre ikke data nok til at kunne udtale os om forskellene. Grundleg-
gende er det dog forhold som belysningen, indretningen, tilstedevarelsen af eller mulig-
heden for at komme i kontakt med personale, der giver den trygge oplevelse.

God tilgeengelighed tilleegges storre betydning af kvinder

Mens sikkerhed og tryghed kan vare svart at tegne og definere, sa er der en rekke fysiske,

konkrete egenskaber ved den kollektive transport, hvor kvindernes gnsker afviger fra man-

denes.

I 2021 spurgte vi i en befolkningsundersogelse respondenterne om hvilke faciliteter,
der skulle vere til stede pa trafikknudepunkter som stationer og busterminaler, for at de
var attraktive at benytte. En rakke af faciliteterne blev hyppigere onsket af kvinder end
meand: Elevator, rulletrappe og niveaufri indstigning i toget.

Der kan vare mange forklaringer pa forskellene, herunder at der blandt kvinder er flere
xldre og dermed muligvis ogsa flere personer med gangbesvar. Gravide og mennesker, der
har barnevogn eller sma born med pa rejsen kan ogsa i hgjere grad have et behov for netop
disse faciliteter, og der er flere kvinder blandt disse befolkningsgrupper.

Risikovillige maend og god tid til kvinder

Rulletrapper og elevatorer er eksempler pa faciliteter, som i hojere grad gavner nogle grup-
per end andre, men ikke generer nogen. Passagerer, der ikke oplever et behov for en ele-
vator, bliver ikke sure over, at den er der.

Sadan forholder det sig ikke med alle de omrader, hvor der er forskel pi kvinder og
meands ensker til kollektiv transport. Et eksempel pd det er forskellen mellem gnsker til
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udformningen af kereplaner. Her kan vi i befolkningsundersagelsen fra 2021 se, at kvinder
i hojere grad end mand foretrakker en kereplan, hvor der er god tid til at skifte, fremfor
en rejseplan, der optimeres til at sikre kortest mulig rejsetid.

59 procent af kvinderne ville hellere have god tid til skift end kort rejsetid. Det samme
gjaldt kun 41 procent af mandene. Det kan hange sammen med, at mand har sterre ri-
sikovillighed og er mere tilbgjelige til at satse end kvinder. Det kan ogsd hange sammen
med den tidligere beskrivelse af forskellige ensker til faciliteter — hvis der i gruppen af
kvinder er flere, der har svert ved at skynde sig op og ned ad trapper for at ni en forbin-
delse grundet reduceret mobilitet af forskellige arsager — ja, s giver det sig selv, at de skal
have mere tid til at gennemfore skiftet.

Laengere tid til at skifte betyder dog ogsa en samlet leengere rejsetid for de rejser, hvor
der skal skiftes transportmiddel. Og ved at leegge koreplanerne efter den gruppes behov,
risikerer man at genere en anden gruppe — nemlig dem, der gerne vil hurtigt frem og ikke
har problemer med at lobe efter bussen, hvis det er det, der skal «il.

Mzend har ikke noget imod klamme toiletter

I befolkningsundersogelsen fra 2021 har vi ogsa spurgt respondenterne om deres onsker
til toiletfaciliteter, og ogsa pa dette parameter er der forskelle pd kvinder og mends pre-
ferencer.

61 procent af kvinderne foretreekker nemlig et betalingstoilet, der er rengjort 9 ud af
10 gange, fremfor et gratis toilet uden garanti for, at det er rengjort. For mand var andelen
kun 43 procent.

Det er ikke en opsigtsvakkende forskel, hvis vi regner med, at kvinder i hgjere grad
end mand vil have behov for at skifte bind, tamponer og sméberns bleer undervejs pa rej-
sen, der krever, at de befinder sig leengere tid pa toiletterne. Samtidig kan disse faktorer
betyde, at kvinder vil have brug for at benytte toiletterne oftere end mend.

Kvinder vil bare gerne sidde ned

Ombord pé bus, tog og metro ser vi ogsd forskelle pd, hvad kvinder og mand ensker sig.
I vores befolkningsundersegelse fra 2021 svarer 55 procent af kvinderne, at togkupeer
skulle indrettes pa en méde, der sikrer den sterst mulige sandsynlighed for at fa en sidde-
plads. For mand var andelen 41 procent.

Flere mand foretrak en indretning, der sikrer god benplads, ogsa selvom det reducerer
muligheden for at fa en siddeplads. Dette svarede blot 33 procent af kvinderne.
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Forskelle pa brug aof digitale selvbetjeningslesninger

Ogsa i forhold til brug af rejsekort og Rejseplanen ser vi forskelle mellem kvinder og maend.
Det viser vores undersogelse fra 2022 om digitaliseringstendenserne i kollektiv transport.
Lidt flere kvinder end mend — 80 procent mod 72 procent — forteller, at digitale selvbe-
tjeningslesninger alt i alt har gjort det nemmere eller ligefrem meget nemmere at planlaegge
rejser.

Kvinder bruger ogsé i hojere grad end mend digitale selvbetjeningslgsninger som Rej-
seplanens app til at planlegge deres kendte rejser. Det er nemlig 52 procent af kvinderne,
der i undersegelsen siger ja til dette. Det samme gor 44 procent af mendene. En drsag
(som vi dog ikke har efterprovet) til dette kan vare forskelle i tilgange til tryghed, hvor
kvinder muligvis har et storre behov for at dobbelttjekke afgangstider mv., for at vare sikre
péd at né deres transport.

De digitale losninger bliver dog ikke omfavnet uden skepsis — iser blandt kvinderne
fylder bekymring for, om check ind og check ud med rejsekort nu ogsa fungerer. 42 pro-
cent af kvinderne er bekymret for dette, mens det kun gelder 28 procent af mandene.

Passagerpulsen har data

Som navnt i indledningen er den kollektive transport et felles gode, som vi deler med
hinanden. De forskelle, der er beskrevet i artiklen her, er derfor verd at vaere opmarksom
pa, ndr politikere, trafikselskaber, regioner og kommuner skal treffe beslutninger.

De valg, man treffer, kommer nemlig til at have betydning for tilgengeligheden af den
kollektive transport. Derfor kan viden og bevidsthed om forskellige passagergruppers
behov vare afgerende for at sikre, at systemerne rent faktisk bliver indrettet med faciliteter,
der passer til hele kollektivet.

I artiklen her er vi kommet omkring en rakke forskellige emner, men vi ligger i Passa-
gerpulsen hos Forbrugerridet Tnk inde med langt, langt mere viden om kollektiv trans-
port. Samtidig har vi mulighed for at lave szrkersler pa de data, vi har liggende. Alle lesere,
der onsker en uddybning eller mere viden om emnet her, skal vare velkomne til at rekke

ud.

Link: www.passagerpulsen.taenk.dk

53



SNOROJNING AR OCKSA
JAMSTALLDHETSPOLITIK

Exempel fran svenska kommuners arbete med jamstalldhet
och jémlikhet i transportplaneringen

Snerydning er ogsa ligestillingspolitik
Eksempler pa, hvordan svenske kommuner arbejder med kon
og diversitet i transport

Lena Levin
Senior forskningsleder
VTI, Sverige

54 Foto: Hejdlisa Bilder/VTI

Introduktion

Det snoar i Sverige pd vintern och det forsta exemplet om jimstéllhetspolitik i transpor-
ter som jag vill presentera handlar om snérdjning. Karlskoga kommun var forst med
jamstilld snordjning.

Sa hir sag det ut tidigare: Forst rojdes ringleder, oftast sent pa natten och tidigt pa
morgonen nir bara enstaka lingtradare passerade. Efter ringlederna réjdes storre gator,
sarskilt de som ledde fram till mansdominerade storre arbetsplatser. Sist rojdes buss-
hallplatser, ging- och cykelvigar.

Men det ar svarare att ta sig fram till fots in med bil genom en decimeter sné. Dirfor
beslutades att ploga ging- och cykelvigar fore bilvigar. Forskolor fick nu prio 1 eftersom
det dr hit forildrar ska forst, innan de aker till jobbet. Storre arbetsplatser fick prio 2,
men nu omfattas ocksd storre kvinnodominerade arbetsplatser, som lasarettet och olika
kommunala inrittningar. Ging- och cykelbanor till skolorna fick prio 3. Férst nir det
hir grundliggande nitet 6ppnats rojdes de stérre gatorna och bilvigarna (prio 4).

Det blev inte dyrare f6r kommunen att sndroja i den hir ordningen. Diremot blev
kommunen mer jimstilld nir det giller fordelning av resurser. Det gjorde ocksé staden
mer tillginglig for alla, sdrskilt for barn som inte har valet att kunna ta bilen och f6r
dldre personer som ofta skadar sig som gangtrafikanter pd grund av halka. (SKR, 2022).

Karlskoga var forst men flera andra kommuner har ocksa infort jamstilld snorojning.
Det finns flera andra dtgirder som ocksa 6kar jimstilldheten i transportsektorn och jag
ska ge ett par exempel till. Men forst en lite bakgrund till jamstilldhetspolitiken och
varfor den ir sa viktig for transportsektorn.

Box 1. Transportpolitiskt mal

“Transportsystemets utformning, funktion och anvéndning ska medverka till
att ge alla en grundléggande tillgénglighet med god kvalitet och anvéndbar-
het samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska vara
jamstdéllt, dvs. likvérdigt svara mot kvinnors respektive méns transportbehov.”
(Regeringskansliet, 2023)

Fakta: Karlskoga kommun har ca 27 0000 invinare och tillhor region Viirm-
land.
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Box 2. Operationalisering av jamstalldhetspolitikens mal

=, 1. En jdmn férdelning av makt och 4. Jamn fordelning av det
? * inflytande obetalda hem- och
Jamn fordelning av makt och omsorgsarbetet
= . infiytande mellan kvinnor och mén i Transportsystemet ska bidra till att
i lw besluts och genomforandeprocesser  skapa jamn férdelning mellan méan och
i ransportplaneringen. kvinnor avseende obetalt hemoch
omsorgsarbete

2. Ekonomisk jamstdlidhet

Transportsystemet ska bidra till 5. Jamstalld halsa

likvardig tillgang lill arbete och Transportsystemet ska bidra till att

fors6rjning for kvinnor och man. skapa samma forutsattningar for en
god hélsa fér kvinnor och man flickor

3. Jamstalld utbildning och pojkar

Transporlsystemet ska bidra till att

skapa samma majligheter och villkor 6. Mdns vald mot kvinnor ska

nar det galler utbildning, studieval och ~ UPPhora i

personlig utveckling for kvinnor och Risker och radsla att utsattas for

man flickor och pojkar. konsrelaterat vald/brotti samband med

resor och dess negativa aterverkningar
pa mobilitet ska undanréjas.

Jamstdélldhetspolitiken i transportsektorn

Jamstilldhetspolitiken har formats under 1900-talet och de stérsta utvecklingarna skedde
redan under 1970-talet inom flera sektorer men inte inom transportsektorn. Inte forrin i
borjan pd 2000-talet fick Sverige en transportpolicy som omfattade jimstilldhet (Box 1).
I borjan pa 2000-talet bérjade ocksd forskningen mer systematiskt analysera hur trans-
portpolitiken uppfyller kraven pa jamstilldhet, hur transporter anvinds av kvinnor och
min och hur olika transportmedel svarar mot kvinnors och mins resbehov.

Vi visste redan tidigare att min kor mer bil och att det historiskt sett 4r min som har
utformat transportsystemet. Forskning visar ocksa att fler min dn kvinnor orsakar allvarliga
trafikolyckor. Planering och beslut inom transportsektorn har ofta formats av min och
baserats pid minnens erfarenheter och behov. Till viss del ser det fortfarande ut sa, men
idag finns en storre medvetenhet om skillnaderna mellan hur min och kvinnor anvinder
transporter, att inte bara vira kroppar utan ocksa resebehov ser olika ut och att de manliga
perspektiven ofta dominerar i planeringen. Nir medvetenheten 6kar kan det ocksa borja
hinda saker (Halling, Faith-Ell & Levin, 2016; Levin et al 2020; 2021; Levin & Gil Sola,
2021; Lindgqvist Scholten & Joelsson, 2019).

Som i exemplet med Karlskoga. Bakgrunden ar att chefer inom de kommunala forvalt-
ningarna for nigra r sedan samlades for en workshop pé temat jimstélldhet och jimlikhet.
En de manliga cheferna inom trafikférvalningen konstaterade da att snorojning har vil
inte med jimstilldhet att gora, men si bérjade han och hans kollegor att ifragasitta ra-
dande virderingar och kom fram till att snordjning i allra hdgsta grad 4r jamstilldhetspo-

litik.
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Det finns sex jimstilldhetspolitiska mél i Sverige och flera av de forskningsprojekt som
genomforts i ndra samarbete med transportplanerare i kommuner och regioner, har arbetat
med att anpassa mélen till och implementera dem i transportsektorn (Box 2).

Vi ser transportsystemet som mojliggdrare for andra aktiviteter (att kunna na olika plat-
ser som 4r viktiga i vardagen). Jamstilldhet och jamlikhet i transportsektorn innebir att
bide kvinnor och min ska ha makt 6ver sin mobilitet och 6ver investeringar och underhall
i transportsystemet. Kvinnor och min ska ha samma méjlighet att kunna ta sig till utbild-
ning och arbete som gér det majligt att utvecklas, vara ekonomiskt sjilvstindiga och for-
sorja sig livet ut. Kvinnor och min ska ha majlighet att dela p4 hem- och omsorgsarbetet,
att folja barn till skolor, forskolor och att gora inkdpsresor pd vig till och frin arbetet
(detta innebir ofta att behéva gora kedjeresor med hjilp av transportsystemet). Transport-
systemet ska bidra till god hilsa och inte péverka kvinnors och mins, flickors, och pojkars
hilsa negativt, transportsystemet ska fungera fér bade kvinnors och mins, flickors och
pojkars vig till rekreation /fritidsaktiviteter. Ingen ska behdva kidnna oro/ridsla eller bli
utsatt for hot eller vald i transportsystemet (pa ging- och cykelvigar, i kollektivtrafiken,
vid parkeringsplatsen, etcetera). Det dr dock s att fler kvinnor @n min kidnner oro for och
upplever sexualiserat vald och trakasserier i alla typer av offentliga miljéer — och sirskilt i
de offentliga transportmiljoerna maste denna friga uppmirksammas.

Det finns manga fler exempel pa hur kon och jamstilldhet kan appliceras pé transport-
systemet (se t.ex. Christensen, Hvidt Breengaard & Levin, 2023; Lindqvist Scholten &
Joelsson, 2019). Inom det EU-finansierade forskningsprojektet TinnGO anordnades
workshoppar med kommuner och andra aktérer dir metoderna utvecklades vidare (H2020
Grant No. 824249) (se t.ex. Hvidt Breengaard, Christensen, Levin & Henriksson, 2021;
Levin etal, 2021). Jimstilldhet och jamlikhet kom pa sa vis att lyftas fram pa ett tydligare
sitt. Nedan f6ljer nigra exempel drifrin.

Jamstdalldhetsbudget och JamGIS

Bodens kommun i norra Sverige upphandlade ett avtal om lokaltrafik med biogas for aren
2020-2030 och inforde samtidigt ett rabatterat kort fér ungdomars resande i kollektiv-
trafiken f6r 500 kr/ar. I samband med ungdomssatsningen sig man en fin resandeutveck-
ling och detta ledde till politisk satsning pa mer kollektivtrafik. Nya riktlinjer for
kollektivtrafik inférdes och en férdjupad 6versiktsplan med tillhérande trafik- och parke-
ringsstrategi inférdes med nirhet till hallplats for olika omriden. I samband med detta
uppmirksammades barns- och ungas fritidsresor av Bodens ungdomsfullmiktige och det
lades ett medborgarforslag om forbéttrad trafik till ungdomars fritidsaktiviteter, vilket
ledde till att flickors fritidsresor och rekreation blev mer uppmirksammade. Kommunen
genomforde en jimstilldhetsbudgetering och sag att 80% av resurserna gick till pojkars
fritidsresor och bara 20% gick till flickorna. Detta resulterade i en ny busslinje, fler turer
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till ridhuset och ett fritidsomrade i utkanten av staden dit manga flickor dker for att ta
ridlektioner, ta hand om histarna och umgis med varandra.

Jamstilldhetsbudgetering kan beskrivas som jimstilldhetsintegrering tillimpat pa budge-
teringen. Det innebir att resursférdelningen och dess konsekvenser analyseras ur ett jim-
stilldhetsperspektiv och att inkomster och utgifter vid behov justeras for att frimja
jamstilldhet. Aven Lycksele kommun 4r virt att nimna i det ssmmanhanget. Kommunen
har tagit fram ett verktyg som heter JAmGIS (Jimstilldhetsmyndigheten, 2022). Alla id-
rotts- och fritidsféreningar fyller i aktivitetskort via internet. Pa korten skriver foreningarna
upp koénstérdelningen bland de som varit pa trining eller andra sammankomster. Samti-
digt har personalen pd kommunens anliggningar, som simhall och ishall, borjat rikna sina
besokare uppdelat pa kon. Informationen kopplas ihop med JimGIS. Verktyget ér ocksa
kopplat till kommunens ekonomisystem som hanterar fritidsenhetens budget, vilket gér
att resursfordelning ocksa kan ldggas in i systemet.

Fakta: Bodens kommun har ca 30 000 invinare och tillhor Region Norrbotten.
Lycksele kommun har ca 13 000 invinare och tillhor i region Viisterbotten.

Trafiksdkerhet och tillgénglighet med 8-80-metoden

Huddinge kommun arbetar sedan ér 2020 med en metod som kallas 8-80 som innebir
ett inkluderande arbetssitt for 6kad jimstilldhet och jimlikhet med fokus pa kén och
olika ldrar (Box 3). Kommunen viljer ut 1-2 omriden per ar for inventering av trafik-
sikerhet och tillginglighet vid barns och ildres malpunkter. Omréidena viljs ut ifran en
prioriterings-ordning enligt den kommunala trafiksikerhetsplanen. Insamling av underlag
sker via workshopar och enkiter med skolor och ildreboenden. Inventering sker avseende
fysisk utformning, sike, belysning, beliggning, lutning med mera enligt framtagna riktlin-
jer. Det finns mycket data och underlag sedan tidigare och arbetet med workshopar och
intervjuer kompletterar kommunens tekniska data. Resultatet ir ett nytt arbetssdtt och att
de prioriterade dtgirderna genomfors. Ekonomiska medel har kopplats till detta arbete.

Fakta: Huddinge kommun har ca 115 000 invinare, ligger sider om Stock-
holm city och tillhor Region Stockholm.
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Box 3. ”8-80-Cities” strategiska arbete

8-80-metoden betyder att om utemiljdn &r séker och tillgénglig fér en 8-
aring och 80-&ring, s &r den det fér alla!

Ett internationellt nétverk 8-80 Cities erbjuder en samarbetsyta med metod-
verktyg fér att genomféra datainsamling och analyser. Dér kan kommunerna
dven publicera aktiviteter och dela erfarenheter med varandra (8-80 Cities,

2023).

Forutsattningar for jamstélldhetsarbete

Avslutningsvis vill jag dela med mig av négra slutsatser nir det giller férutsittningarna
for jamstilldhetsarbetet:

* Det behover finnas en uttalad vilja hos ledningen att arbeta med jimstilldhetsintegre-
ring.

* Organisationen maste vara 6ppen for att genomfora de férindringar som krivs enligt

vad som framkommer av de studier och utvirderingar som genomfors.
* Organisationen och dess medlemmar behover reflektera over sin egen praktik.

* Alla som arbetar med transportplaneringen maste ha en férstielse for att jimstilldhet
inte dr ett projekt som genomfors vid ett visst tillfille och att frigan dirmed 4r avklarad.

* Jamstilld planering 4r en del i en process, vilket betyder att man pi samma sitt som
for andra delar i planeringen, stindigt méste komplettera sina underlag med mer kun-
skap och forindra bilden i férhillande till den vardagsverklighet planeringen avser.

* Det finns inte en enda metod utan flera arbetssitt! Metoder och arbetssitt maste an-
passas efter kontexten vilket exemplen i den hir texten har visat. Involvera medbor-

garre/anvindare som kunskapskalla!
* Aktiva atgirder ar viktigt! Det dr en sak att visa hur det ser ut i praktiken och att pa-

visa ett problem, men det krivs ocksa att nagot gors. Undersdkning — analys — atgir-

der. Utse ansvariga for varje atgird.
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* Jamstilldhetsarbetet maste f6ljas upp. Dirfor dr det viktigt att kunskaperna dokumen-
teras och dterkopplas i det interna arbetet.
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Smart Mobilities:
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Gendered Mobilities is linked to the phenomenon of gendering, which is associated with
the traditional role assigning and normalization of behavior, routines, and patterns to the
different sexes, along with the differing preferences of men and women. While the Nordic
countries are classic examples of equality between the sexes, examples highlighting differ-
ences between men and women on a variety of issues related to both structural conditions
and preferences can be found in this region as well. Certain differences can be ascribed to
the historical development of the societies, while others continue to persist due to differ-
ences in structural conditions, preferences and choices between men and women.

These conditions and preferences have often been ignored in development planning,
since most often the different sectors of development operate separately and direct their
policies in isolated silos — education, health, employment, social welfare, etc. However,
the sector underpinning all the development agendas — namely energy and transport —
has traditionally operated in strict engineering domains while the societal and gendered
ramifications of under-delivery of these services have been not understood and have thus
remained unaddressed. The issues of personal security and sexual harassment also remain
a highly gendered topic, and do not affect the daily mobilities of men to the same extent
as women. Even though women are relatively secure in the Nordic countries, the level of
perceived physical safety varies.

Though car license-holding for women in the Global North has risen sharply in recent
decades (Hjorthol, 2008), this development has not automatically led to an equal distri-
bution of car-driving between men and women. Women are still, to a greater degree, car
passengers than men are (Polk, 2003). Studies show that women have a strong preference
for sustainable modes of transport as they both use more public transport and have higher
walking frequency as compared to men. Given their propensity to use more public trans-
port, to walk more, and their high incidences of trip-chaining, women use multi-modes
rather than one mode alone (Heinen and Chatterjee, 2015). When women do opt to
drive, it has been documented that they prefer smaller cars (Mokhtarian and Choo, 2004).
Women travel shorter distances, and their trip duration is also limited as compared to
men. This is evident in their commuting or work-related trip patterns but holds true for
other trip purposes as well (Hjorthol, 2008; Scheiner et al., 2011). In comparison to men,
long-distance commuting remains much more restricted for women (Scheiner et al.,
2011). Given the unabated development of car-based societies, it is not surprising that
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certain travel trends exhibit converging tendencies over time for the respective genders.
As Scheiner (2018) comments, elements of license-holding, car availability, mode choice
(car driving), trip distances, and trip duration seem to be converging over time. However,
we need to analyze these tendencies in light of what Scheiner (2018) calls attention to —
women perhaps are less habitual, more responsible, more sustainable, and more sociable
(Matthies et al., 2002; Polk, 2003; Hjorthol, 2008). This effectively means that the con-
verging and shifting of women’s sustainable travel behavior towards a car-based, unsus-
tainable one could be in response to the structural conditions that has underpinned city
planning in the past decades. This shift has some serious implications, both from the per-
spectives of climate change and the inclusivity agenda. However, research simultaneously
indicates that this (unsustainable) shift can be steered towards a more sustainable direction
through the creation of conditions conducive to walking, cycling, and public transport.
But this needs a consistent focus.

For example, based on interactive map-based solution, the following map from Oslo
highlights how preferences of cycling routes vary among men and women. A high density
of female cyclists was recorded on roads passing through residential areas which were qui-
eter and had low traffic volumes. For men, a higher volume was recorded on the cycle
paths built along the main arterial network, ran parallel to road networks with high traffic
volume but provided opportunities to cycle at higher speeds. These are important details
to be taken further in future planning.

Figure 4: Varied route preferences by men and women, Oslo. Source: de Jong et. al. (2018)
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Smart cities — amplifying gender gaps?

Smart cities is the buzz word in the world of urban planning today. An emerging criticism
of the smart cities approach is the gap between the technical/digital approach, inclusion,
and quality-of-life approaches. Lauwers and Papa (2015) claim the shift from conventional
mobility planning towards smart mobility is primarily applying new technology to existing
infrastructures instead of creating better solutions. For example, buses are being retrofitted
with tracking devices rather than public transport supply being increased and outcome
measures such as access to work, education, etc. being checked. In this sense, smart mo-
bility concerns itself primarily with innovative technological or consumer-centric solutions
rather than adopting a social sustainability lens to the entire mobility agenda.

There is ample evidence from the Global North that smart solutions can be highly ex-
clusive since they fail to connect to the mobility patterns and needs of the different groups.
Shaheen et al. (2014) studied 23 bike-sharing programs in North America and found that
the main obstacles identified for low-income groups were the need for smart devices,
debit/credit cards, minimum bank balance, or deposit against vandalism or theft. A bigger
issue than access to digital services or a smartphone is the lack of digital literacy — the
knowledge, comfort, and confidence to use smartphones. Even in developed economies
like the Nordics, disparities in digital literacy exist, especially regarding the current elderly
population. These differences have a strong tendency to compound and reduce people’s
access to smart solutions and services.

Data on the use of car sharing, for instance, shows a relatively small proportion of
women users (refer Table 1). By contrast, ‘ride-sharing’/‘ride-hailing’ operators such as
Lyft or Uber indicate a heavy usage by women (Dogtiev, 2017). This sits well with the
knowledge we have on women’s mobility patterns — short trips, linking multiple trip pur-
poses and destinations and escort trips, and accessing places not served by the traditional
public transport routes or schedules.

In mapping the main motivations of female users of ride-hailing services, IFC and Ac-
centure (2018: xii) underscore the issue of safety. Since the ride-hailing services store de-
tailed information about the driver, are digitally connected and can be tracked in real-time,
they diminish the chances of unsolicited behavior with female passengers onboard.

In a study based on a survey collecting gendered responses data on the adoption and
use of emerging mobility options and technologies in the Greater Phoenix Metropolitan
Area, Capasso da Silva et. al. (2019) found that women are less likely than men to adopt
shared rides in autonomous vehicle (AV) ride-hailing services with unfamiliar passengers.
The authors emphasize two pointers for the eventual deployment of shared AVs: (i) the
need to develop safety protocols and targeted campaigns for enhancing women’s willing-
ness to share AV rides, and (ii) special services such as female-only services might enhance
automated mobility acceptance for women.

Similarly, analysis of approximately 7 million trips taken on Oslo’s shared bikes for the
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Car-sharing provider Share of Share of Source

and/or location male female
customers customers
cambio, Brussels 58% 42% Taxistop, cambio,
(Belgium) 2009
Several providers (ltaly) 58% 4% Italian Ministry of
Environment, 2009
Three providers in 69% 31% Synovate, 2006
London (UK)
Mobility, Switzerland 53% 47% Bundesamt fiir Energie
(Swiss Federal Office
of Energy 2006)
Two providers in 63% 37% TraffiQ, 2007

Frankfurt (Germany)

Ten providers in Germany 58%42%. Wouppertal Institute 2007

Source: Loose, 2010: 54, quoted in Lenz (2020)

1able 1: Gender split among private customers of various car-sharing providers in Europe
around 2010

year 2017-2018, revealed a highly gendered narrative. We see a strong correlation between
the zones with high concentration of female employment sectors and the dominant female
biking routes. There seems to be a high usage of city bikes by women for commuting pur-
poses. However, there existed a dissociation between the peripheral location of female-
dominant employment sectors (for example, hospitals) and the heavy central concentration
(which also coincides with male-dominated employment sectors) of the docking stations

of Oslo’s city bikes.

Way forward

When we fuse the findings from women’s daily trip patterns, the core idea of mobilities,
and the current deployment and usage of smart mobility options, a clear pattern emerges:
Smart mobilities, if interpreted purely in terms of providing solutions such as car-sharing,
bike-sharing etc. without linking them with the inherent context of different users, will
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Figure 2: Popularity of routes vis-a-vis share of female employment in the different
zones of Oslo. Source: Priya Uteng et al. (2020)

fail to be truly smart. Questions such as “Who are the potential users of a particular solu-
tion?” need to be addressed before launching a scheme.

Simultaneously, digital solutions provide ample opportunities to both collect data and
undertake new kinds of data analyses. This section builds on the fact that rather than ad-
vocating simple data collection, it is imperative that collected data in surveys is segre-
gated at the level of gender, activities (land-use) and time-use, which can essentially
inform the transport planning authorities to take a more needs-oriented approach.

Integrating data collection across sectors holds potential for addressing the needs of
women in a more robust and target-oriented fashion. Given such benchmarking, it will
become easier to assess the specific kinds of alterations needed in the mobility systems to
adapt towards gendered needs.

Further, there exists a need to link the ‘soft’ or qualitative information to the ‘hard’
data information. This can aid in developing a model that corresponds much more to
‘everyday transport functioning’ than the much-used, classical, techno-economical ap-
proach to transport model designing.

Before launching so-called smart cities/mobility projects, studies employing both tra-
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ditional methods such as focus groups/questionnaire surveys/measuring actual behavioral
response to different measures, and new methods such as mobile app-based data collection,
should be undertaken to understand the existing travel behavior and adaptive prefer-
ences of different groups.

To make the transport systems gender-responsive, it would be useful to have a simple
and overarching framework that underlines the relevance of transport to women’s em-
ployment as well as livelihoods, income security and domestic care work. In other
words, mobility is needed to facilitate women’s access to markets, jobs and services (e.g.
health centers, schools, childcare centers, shops, etc.). Additionally, the transport sector
itself can be a source of employment for women, and more essentially, influencing the
field of transport at large to be more mindful of women’s needs and preferences. Tradi-
tionally, the transport sector remains heavily male-dominated in terms of employment
and technical focus. Issues regarding safety, affordability, accessibility, availability, ac-
ceptability, and accommodation are vital and need to be taken into transport design and
planning. We need to build transport systems that take these gender specificities into ac-
count.
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Tallenes tale
Transportarbejde i 10 kommuner

Tabellerne viser dataudtraek fra Transportvaneundersegelsen DTU. Her opgeres trans-
portarbejde opdelt p transportmiddelgrupper opdelt efter mand/kvinde. Tabellerne viser
gennemsnitlige antal km. pr. person pr. dag i 10 forskellige kommuner i perioden 2016-
2022. Under hver tabel angives antallet af observationer (n), samt konsfordelingen. Trans-
portmiddelgruppe ’personbil’ og "andet motorkeretoj’ viser, at vedkommende er forer af
dette motorkeretgj. Personbil er klart det mest brugte transportmiddel pé tvers af alle
kommuner, med de hgjeste gennemsnitlige km. pr. person pr. dag. Dette er ogsd det trans-
portmiddel, hvor mand ferer i alle kommuner. I Herning kerer mend i gennemsnit kerer
12,1 km mere per dag end kvinderneg. I alle kommuner er det kvinder, som har hejeste
antal km. som passager i personbil. Kvinder har ogsa et hgjere kilometerantal pr. person
pr. dag i transportgruppen “Tog’ i alle kommuner — med Fredensborg kommune som und-
tagelse. Kommuner med heje gennemsnitlige antal kilometer i tog er ikke overraskende i
kommunerne i og omkring hovedstaden pa Sjelland. Cykling udger en beskeden del af
det daglige transportarbejde for begge kon, Kebenhavn undtaget.

Kilde: Transportvaneundersegelsen DTU.
HERNING

(n =1017; maend = 546, kvinder = 471)
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S -

(n = 879; maend = 440, kvinder = 439)

K@BENHAVN

(n =9919; maend = 4905, kvinder = 5014)

VIBORG

(n = 1156; maend = 606, kvinder = 550)
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FURES®@

(n = 472; meend = 230, kvinder = 242)

RUDERSDAL

(n =651; maend = 332, kvinder = 319)

FREDENSBORG

(n = 423; mzend = 198, kvinder = 225)

(n = 220; meend = 111, kvinder = 109)

Transpor

GLADSAXE

(n = 1384; maend = 666, kvinder = 718)

KOLDING

(n = 1086; meend = 549, kvinder = 531)
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