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Sammanfattning 

 

Normer och strukturer är med och formar vårt samhälle och den miljö vi lever i. Detta innebär att 

utformningen av en tätort påverkar hur människor upplever tätortens olika sfärer. Vidare styr det även de 

transportval som görs i vardagen vilket synliggör att det är en viss grupp av människor som gynnas av 

samhällets utformning. Detta gör att jämställdheten i transportsystemet kan ifrågasättas. Syftet med denna 

uppsats är att undersöka jämställdheten inom en tätorts transportsystem med utgångspunkt i hållbara 

transporter. Vidare undersöks det hur processen ser ut i att förändra de strukturer som finns för att göra det 

mer jämställt. Ett kvalitativt metodval har gjorts. Resultatet bygger på tre intervjuer och två dokument och 

behandlar hur transportsystemet är utformat och hur kunskapsläget ser ut angående jämställdhetens 

betydelse för transportsystemet. Vidare behandlar det beteendeförändring med hjälp av mobility 

management-åtgärder och relationer mellan jämställdhet och transportsystemet. Resultatet har analyserats 

med hjälp av det teoretiska ramverket bestående av tidsgeografi, feministisk urban planering och 

struktureringsteorin. Slutligen konstateras det att transportsystemet utformas efter bilen och att det snarare 

behöver utformas utifrån människan. För att uppnå jämställdhet i transportsystemet behöver människor 

ändra sitt beteende och sina värderingar gällande transporter vilket kan göras genom olika åtgärder. Ett 

beroende ses också mellan jämställdhet och transportsystemet eftersom de påverkar varandra. Till sist ges 

det förslag på vidare forskning inom området.  
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1. Inledning  

Idag strävar FN:s 193 medlemsländer efter en hållbar utveckling. Detta begrepp definierades första gången 

i Brundtlandrapporten (United Nations 1987, s. 41) som “development that meets the needs of the present 

without compromising the ability of future generations to meet their own needs”. Begreppet innefattar tre 

dimensioner: social, ekologisk och ekonomisk, och alla måste vara i harmoni med varandra för att en hållbar 

utveckling ska vara möjlig. I och med att jordens befolkning hela tiden ökar medför det också ett ökat behov 

av jordens resurser. Då många av resurserna är icke förnybara krävs det att de resurserna användas på ett 

hållbart sätt. Bland de icke förnybara resurserna finns fossila bränslen som utgör ett hot mot den hållbara 

utvecklingen. Hotet beror delvis på att det i många av världens länder används fossila bränslen som det 

främsta drivmedlet i transporter (Regeringen u.å). Ett hållbart transportsystem är därför väsentligt för alla 

människor på jorden då det bidrar till en frihet i att kunna förflytta sig. Till skillnad från den ekologiska och 

ekonomiska dimensionen har den sociala aspekten tidigare inte fått lika mycket utrymme i frågan om 

hållbara transporter (Yrjänä, Wallenius, Toivoinen, Ekroos & Viitanen 2017). Detta kan förklaras genom 

att sociala strukturer är svårare att förändra, men det är också ett skäl till att mer fokus bör läggas på den 

sociala dimensionen av hållbar utveckling.   

 

I västvärlden är samhällets normer och strukturer uppbyggda på ett visst sätt vilket gör att den fysiska 

omgivningen har utformats från det. Historiskt sett har kvinnans plats betraktats som den privata sfären 

(hemmet) medan mannens plats har varit den offentliga sfären (utanför hemmet). Detta har gjort att staden 

har vuxit fram utifrån manliga attribut där tillgängligheten och möjligheten att förflytta sig i staden har 

anpassats efter mannen (Day 2011). Ett tydligt exempel är infrastrukturen som präglar staden och dess 

invånare. Hur vägarna är byggda och hur transportmöjligheterna ser ut är något som har stor påverkan på 

människors vardag. Tidsgeografer synliggör denna påverkan och hur den uttrycks i män och kvinnors 

rörelsemönster (Friberg 1992). Idag visar forskningen att Sveriges transportsystem inte är jämställt och 

därför är jämställdhet en viktig fråga inom transportsystemet (Dymén, Kronsell, Smidfelt Rosqvist, 

Stepanova & Winslott Hiselius 2021; Joelsson & Lindkvist Scholten 2019; Svedberg 2013). 

 

Mycket forskning visar dessutom att endast förändringar i den fysiska miljön inte är tillräckligt för att 

hållbarhet ska uppnås. Förändring behöver även ske av beteenden och attityder för att ett positivt resultat 

ska nås. En problematik uppstår i detta då de sociala strukturerna i dagens samhälle skapar svårigheter i att 

förändra de attityder och det beteende som existerar gentemot hållbara transporter. Problematiken är starkt 
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kopplad till manliga och kvinnliga normer som bidrar till att fler kvinnor tenderar att använda mer hållbara 

transportmedel (cykel, gång, kollektivtrafik) medan män mer ofta väljer bilen (Dymén et al 2021; Gil Solá 

& Vilhelmsson 2022; Kronsell, Smidfelt Rosqvist & Winslott Hiselius 2015). Det finns flera verktyg för 

att arbeta med beteendeförändring och i Sverige är mobility management ett av dem (Trivector u.å). 

 

I och med kommunstyret har kommuner en stor inverkan i utvecklingen och hållbarheten av 

transportsystemet, därmed har de även mycket att säga till om gällande de transportmöjligheter som 

kommunen erbjuder sina invånare. Hållbara transporter som gång, cykel och kollektivtrafik är en positiv 

utveckling som många kommuner satsar på. Örebro kommun är en av dessa kommuner med mål om att 

minska trängseln på gatorna och göra staden mer lättillgänglig (Örebro kommun 2011). Genom att satsa på 

hållbara transporter kan en större andel människor röra sig på samma ytor som tidigare har varit avsedda 

för bilen (Örebro kommun 2008). År 2020 bestod Örebro kommun av 156 987 invånare vilket tyder på att 

befolkningen har ökat under de senaste åren. Befolkningsprognosen visar dessutom på en fortsatt ökning 

med ca 1650 personer per år fram till år 2030 (Örebro kommun 2022). Därmed behöver staden och trafiken 

samordnas i en övergripande stadsplanering för att fler människor enkelt ska ha möjlighet att röra sig i 

staden (Örebro kommun 2008). 

 

Örebro kommun har länge arbetat med cykelfrågor vilket kan ses i flera projekt som kommunen har deltagit 

i. Ett av dessa projekt är det europeiska nätverket POLIS som går ut på att uppnå en hållbar mobilitet och 

där tre svenska städer (Örebro, Göteborg och Stockholm) medverkar. Målet är att forma politiken och skapa 

tekniker som bidrar till hållbara lokala transporter (POLIS 2020). Ytterligare ett europeiskt projekt där 

Örebro kommun medverkar är PASTA. Det syftar till att skapa en förbättrad folkhälsa genom att uppmuntra 

användandet av mer aktiva och hållbara transportsätt (gång, cykel) i vardagen (PASTA project u.å). Ur ett 

invånarperspektiv har Örebro kommun dessutom klassats som en av Sveriges bästa cykelkommuner både 

år 2020 och 2022 i Cyklistvelometern. Där har invånarna fått tycka till om bland annat cykelmöjligheterna 

i sina kommuner (Cykelfrämjandet 2022, 2020). Dessa projekt som Örebro kommun har deltagit i och de 

satsningar som de har gjort tyder på att kommunen vill utveckla transportsystemet och uppnå hållbarhet.  

 

Eftersom cykel är ett av de transportmedel som räknas till de transportsätt som huvudsakligen används av 

kvinnor tyder det på att jämställdhet är ett aktuellt mål i utvecklingen av transportsystemet i Örebro. 

Kommunen vill främja och underlätta de vardagsförflyttningar som kvinnor gör. Genom att även arbeta 

med beteendeförändring med hjälp av bland annat mobility management vill de påverka transportvalen som 

görs och försöka komma bort från den maskulina bilkulturen som länge har existerat (Örebro kommun 

2008).    
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1.1 Syfte och frågeställningar  

Syftet med denna uppsats är att undersöka jämställdheten inom en tätorts transportsystem med 

utgångspunkt i hållbara transporter. Vidare undersöks det hur processen ser ut i att förändra de strukturer 

som finns för att göra det mer jämställt. Studien fokuserar på de förflyttningar som privatpersoner gör i 

vardagen. Örebro kommun utgör ett fall i studien. 

 

- Vem utformas transportsystemet för? 

- Hur arbetas det med beteendeförändring för att uppnå jämställdhet inom transportsystemet? 

- Hur påverkar jämställdhet och transportsystemet varandra? 

1.2 Fördjupad bakgrund och centrala begrepp 

1.2.1 Social hållbarhet  

Social hållbarhet är en av tre dimensioner i hållbar utveckling som de 17 globala målen strävar efter att 

uppnå (Globala målen 2017). Ett socialt hållbart samhälle kan definieras på olika sätt, men vanligt 

förekommande är att det ska vara jämlikt, jämställt och rättvist (Lindborg & Sandberg 2021). 

Folkhälsomyndigheten (2022) tillägger att social hållbarhet är vital för demokratin och väsentlig inom alla 

samhällsområden. Därför behöver även transportsystemet vara jämställt, jämlikt och rättvist. För att göra 

transportsystemet socialt hållbart är rörelsemönster, resurser relaterade till transporter och tillgänglighet 

viktiga områden att fokusera på (Pereira, Schwanen & Banister 2017). Även genom att räkna med andra 

aspekter som miljö, hälsa, trygghet och säkerhet gör att ett helhetsperspektiv appliceras vilket kan bidra till 

ett långsiktigt hållbart transportsystem (SKR 2022). Eftersom jämställdhet utgör en del i den sociala 

hållbarheten bör det också vara en viktig målsättning och prioritet att arbeta med för att uppnå en hållbar 

utveckling.   

1.2.2 Jämställdhet  

Som nämnts spelar jämställdhet en viktig roll i att nå social hållbarhet och det utgör även ett av de globala 

målen (Globala målen 2022). Jämställdhet är ett politiskt begrepp som syftar till jämlikhet mellan könen, 

men det innefattar dock mer än endast en jämn fördelning mellan könen. Begreppet behandlar dessutom 

hur livsvillkoren mellan män och kvinnor påverkas av samhällets strukturer. Detta innebär att synliggöra 

de värderingar, attityder och normer som finns (Jämställdhetsmyndigheten 2022a).  

 

Det är främst män och kvinnor som får uppmärksamhet vid tal om jämställdhet och detta beror på att det är 

de enda juridiska könen som existerar i Sverige idag. I grunden är det fler faktorer som bör tas hänsyn till 
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och som har en stor påverkan på människors olika möjligheter i samhället, bland annat sexualitet, etnicitet 

och socioekonomisk status. Med hjälp av en intersektionell analys inkluderas alla faktorer och synliggör de 

olika maktstrukturer som skapas (Jämställdhetsmyndigheten 2022a). Intersektionalitet innebär att 

maktstrukturer påverkar varandra och att de inte kan förstås utan varandra. På grund av detta kan inte alla 

kvinnor eller män förstås likadant, vilket är viktigt att ha i åtanke vid arbete med jämställdhet. Detta kan 

även ge en bättre förståelse över olika maktstrukturer som finns i samhället (Jämställdhetsmyndigheten 

2022b). Det är dessutom viktigt att komma ihåg att jämställdhet innebär att samma möjligheter ska finnas 

för alla och inte att det ska vara lika för alla (Smidfelt Rosqvist 2020).  

 

I Sverige finns det ett jämställdhetspolitiskt mål. Det huvudsakliga målet är att: “/…/ kvinnor och män ska 

ha samma makt att forma samhället och sina egna liv” (Regeringskansliet 2016). Målet delas vidare in i 6 

delmål: 

 

● En jämn fördelning av makt och inflytande. 

● Ekonomisk jämställdhet.  

● Jämställd utbildning. 

● Jämn fördelning av det obetalda hem- och omsorgsarbetet. 

● Jämställd hälsa. 

● Mäns våld mot kvinnor ska upphöra. 

      (Regeringskansliet 2016) 

1.2.3 Transportsystem  

För att människor ska ha möjlighet att förflytta sig på ett smidigt sätt med god framkomlighet krävs det att 

det finns bra vägar för cykel, gång och olika typer av fordon. Järnväg, sjöfart och luftfart inkluderas också 

i detta. Underhållningen av dessa sker på olika nivåer i samhället beroende på vilket område det gäller. Till 

exempel är det staten som hanterar järnvägen, dess förbindelser och utbyggnad, medan planeringen för 

cykel- och gångvägar landar hos kommunerna. Ett transportsystem inkluderar inte endast framkomligheten 

i sig utan det är mycket annat som också har betydelse (Trafikverket 2020). Belysning under kvällstid, 

fungerande trafikljus och kostnader för att resa kollektivt är några exempel på viktiga faktorer i 

transportsystemet. Dessa faktorer påverkar människor på olika sätt i ett samhälle och kan antingen bidra till 

ökad mobilitet eller till isolering. Dessutom är de avgörande i vilken typ av transportmedel människor väljer 

och på så sätt kan ojämställdhet i transportsystemet synliggöras. Genom att gynna de mer hållbara 
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transporterna går det att motverka ojämställdheten. Hållbara transporter syftar till gång, cykel och 

kollektivtrafik (Trafikverket 2011). 

 

Utöver det jämställdhetspolitiska målet finns även ett nationellt transportpolitiskt mål i Sverige och det är 

något som transportsektorn ska sträva efter att uppnå. Det övergripande målet är att: “/…/ säkerställa en 

samhällsekonomiskt effektiv och långsiktigt hållbar transportförsörjning för medborgarna och näringslivet 

i hela landet.” (Regeringskansliet u.å). Under det övergripande målet finns ett hänsynsmål och ett 

funktionsmål som tillsammans ska hjälpa till att uppnå målet. Hänsynsmålet innebär att anpassa hur 

transportsystemet ser ut och fungerar för att förhindra skador och dödsfall i trafiken. Det ska också bidra 

till en förbättrad hälsa och att miljömålen ska uppnås. Därför finns det också ett etappmål som innebär att 

växthusgasutsläppen till år 2030 ska minska med minst 70 procent från år 2010. Funktionsmålet beskriver 

hur transportsystemet ska se ut och vilken funktion det ska fylla. Målet är att transportsystemet ska vara 

tillgängligt och användbart för alla medborgare samt vara jämställt genom att möta både män och kvinnors 

behov. Till sist ska det också bidra till en positiv utveckling av samhället. Det är viktigt att funktionsmålet 

utformas så att hänsynsmålet kan uppnås (Regeringskansliet u.å).  

 

Enligt Trafikverket är det betydelsefullt att de transportpolitiska- och jämställdhetspolitiska målen 

samverkar med arbetet som sker inom verksamheten för att jämställdhet ska kunna uppnås (Trafikverket 

2021a). 

1.2.4 Mobility management  

Mobility management är ett koncept som har vuxit fram för att uppnå hållbarhet inom transportsystemet. 

Konceptet går ut på att förändra de beteenden och attityder som människor har gentemot val av 

transportmedel i vardagen. Detta ska leda till att människor i större utsträckning väljer att gå, cykla och åka 

kollektivt. Det aktiva val som människan då gör ska bidra till en minskad efterfrågan av mindre hållbara 

färdmedel (bil) och inte ett minskat utbud av mindre hållbara färdmedel. Eftersom bilen länge har varit 

utgångspunkt för hur en tätort utformas innebär det att en tätorts infrastruktur också är utformad på det 

sättet. På grund av det har även människans beroende av bilen ökat (Ljungberg Toulson & Mattsson 2018). 

Det mobility management förmedlar är att förändring av och satsning på infrastrukturen inte är tillräckligt 

för att uppnå hållbarhet inom transportsystemet, utan att det är människans vanor och beteende som behöver 

förändras (Trivector u.å.).   

  

Mobility management vill se beteendeförändring med hjälp av så kallade mjuka åtgärder. Dessa åtgärder 

beskrivs som bland annat informativ och kommunikativ där människor ska bli inspirerade genom att få ny 
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kunskap och testa på andra sätt att färdas (Trafikverket 2011). Detta kan ske i form av till exempel 

kampanjer, rådgivning och parkeringsstyrning. Därigenom kan den befintliga infrastrukturen användas på 

ett effektivt sätt vilket kan minska behovet av ny infrastruktur (Trivector u.å.). 

 

Det har aktivt arbetats med mobility management i Sverige sedan 1990-talet och beteende har varit det 

grundläggande fokuset från start. Till en början var mobility management inte kopplat till det kommunala 

arbetet utan det applicerades endast på enstaka projekt. Det var i samband med den andra versionen av 

mobility management (MM 2.0) som konceptet blev integrerat i bland annat kommunens arbete. Som en 

följd av detta har nätverket Möjligheter med Mobility Management i Samhällsplaneringen (MMMiS) vuxit 

fram. Det är en plattform där kommuner kan hjälpa varandra med beteende- och attitydförändringar. På 

grund av samarbetet har mobility management blivit en stor del i den svenska stadsplaneringen (Trivector 

u.å.). Den nuvarande versionen (MM 3.0) har två ytterligare fokusområden utöver förändring av beteende. 

I denna version läggs även fokus på förändring av attityder och sociala normer och det är dessutom ett 

verktyg som frekvent används inom transportsystemets hållbarhetsarbete (Ljungberg Toulson & Mattsson 

2018).    

  

Mobility management har visats vara ett mycket effektivt verktyg och kan vara bidragande till många 

förbättringar, till exempel minskad klimatpåverkan (mindre bilåkande, bättre luftkvalitet), ökade 

hälsovinster (ökad fysisk aktivitet) och yteffektivitet (minskat bilåkande bidrar till mindre parkeringsyta) 

(Ljungberg Toulson & Mattsson 2018). Detta sker framförallt då åtgärderna utfärdas tillsammans med en 

annan åtgärd (till exempel infrastruktur eller politik), för det är då mobility management är som mest 

effektivt. Konceptet kan beskrivas som ett komplement som förstärker åtgärdens effekt och inte som 

någonting som ska ersätta tekniska lösningar (Trafikverket 2011). 

1.3 Avgränsningar  

En geografisk avgränsning som har gjorts i denna studie är tätorten. Denna avgränsning har gjorts eftersom 

det innebär korta avstånd mellan målpunkter och många möjligheter till alternativa transportmedel. Därför 

läggs ingen vikt på landsbygden. En medvetenhet om att transportsystemet och jämställdheten kan se 

annorlunda ut på landsbygden gentemot i tätorter finns och därför kan inte den här studien appliceras på 

landsbygden. Vid benämning av Örebro kommun är det tätorten Örebro som menas. Vidare är en 

avgränsning att det är privatpersoners vardagsförflyttningar som är i fokus. Detta innebär att förflyttningar 

inom yrket inte behandlas. Rekreationsresor (resor som börjar och slutar på samma plats) är inte heller 

inkluderade i denna studie. En annan avgränsning som har gjorts är att jämställdheten endast ses mellan 

kvinnor och män. Det finns individer som identifierar sig som varken man eller kvinna, men enligt svensk 
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lag finns det idag endast två juridiska kön. Det här har format jämställdhetspolitiken och ligger därmed till 

grund för vår avgränsning. Vi har avgränsat oss till det feministiska perspektivet då det är ett kritiskt synsätt 

som är starkt kopplat till jämställdhet. Vi har dessutom fokuserat på mobility management för att förändring 

av beteende och attityder är viktigt för en hållbar omställning.  

1.4 Disposition  

Efter den inledning som har presenterats med problematisering, syfte och frågeställningar samt en fördjupad 

bakgrund med relevanta begrepp fortsätter uppsatsens disposition med metodavsnittet. Det innefattar de val 

som har gjorts angående insamling av material. Därefter presenteras de teorier som vårt arbete utgår från 

och som hjälper till att förklara resultatet. Tidigare forskning presenteras sedan för att få en grund i vad 

forskningen påvisar inom ämnet. Under rubriken resultat presenteras det insamlade materialet. Därpå 

analyseras och diskuteras resultatet med utgångspunkt i teorierna. Till sist besvaras frågeställningarna i 

slutsatsen som följs av en avslutande diskussion med förslag på vidare studier. 

2. Metod 

Metodavsnittet behandlar de metoder vi har valt. Det inkluderar också urval av informanter och dokument, 

en generell beskrivning av dokumentanalys och expertintervjuer samt genomförandet av våra intervjuer, 

kodning och analys av materialet.  

2.1 Val av metod 

En feministisk geografisk ansats har använts för att kritiskt granska jämställdhet inom transportsystemet. 

En feministisk geografisk ansats innebär att åskådliggöra skillnader i makt och andra ojämlikheter mellan 

könen och försöka förändra dem. Ett utmärkande drag för feministisk geografisk metod är fokuset på 

forskarens positionalitet i forskningsprocessen. Forskaren kan inte ses som objektiv (utanför forskningen) 

utan påverkar forskningen oavsett, genom bland annat sina tidigare erfarenheter. Detta behöver inte ses som 

något negativt men en medvetenhet om forskarens inverkan på det som studeras behöver finnas (McDowell 

1997).  

 

Ett kvalitativt tillvägagångssätt ansågs vara den bästa metoden för denna studie. Detta baseras på att 

kunskap ville samlas in gällande vad som utgör grunden för de beslut som fattas och den planering som 

görs, samt varför vissa prioriteringar görs över andra. Insikt behövdes också från forskning för att skapa en 

uppfattning om grunderna för besluten och planeringen. Dalen (2014) beskriver en kvalitativ metod som en 

metod som syftar till att ge en djupare förståelse för det som studeras, något som ville uppnås med denna 



 

 8 

uppsats. De kvalitativa metoder som har använts är intervju och dokumentanalys då de ansågs vara mest 

passande för att besvara syftet med uppsatsen. För att besvara den första delen av syftet: att undersöka 

jämställdheten inom en tätorts transportsystem med utgångspunkt i hållbara transporter sågs 

dokumentanalys vara det bästa tillvägagångssättet. Detta eftersom framför allt kommunala dokument 

redogör för hur en tätorts transportsystem utformas och utvecklas. Syftets nästa del: hur processen ser ut i 

att förändra de strukturer som finns för att göra det mer jämställt undersöktes lämpligast med hjälp av 

intervjuer. Tjänstepersoners och beslutsfattares medvetenhet om strukturernas betydelse i arbetsprocessen 

ansågs inte finnas tillgänglig i dokument eller litteratur. Av de olika intervjuformerna har en 

semistrukturerad intervju valts. Semistrukturerade intervjuer innebär att det finns en viss struktur i intervjun 

med hjälp av förutbestämda frågor. Till skillnad från helt strukturerade intervjuer finns det en möjlighet för 

informanten att utveckla sina svar och prata mer öppet utifrån de frågor som har ställts (Dalen 2014). Denna 

typ av intervjuform har valts eftersom det ger oss som intervjuare bättre kontroll över intervjusituationen 

och vilka frågor som besvaras, samtidigt som mer djupgående kunskap kan fås.  

   

De kvalitativa metoderna utmärks av flexibilitet vilket syftar till att forskaren måste vara beredd på att göra 

ändringar i sitt upplägg under genomförandet. Detta innebär att omformulering av frågor kan behöva ske 

samt att frågornas ordningsföljd kan behöva ändras. I och med att en kvalitativ metod skapar närhet till 

informationskällan och att flexibilitet finns ger det bra möjligheter till att tolkningarna blir relevanta (Holme 

& Solvang 1996). Holme och Solvang (1996) menar att detta också kan ses som en nackdel. Det vill säga 

att ju mer omformuleringar och ordningsföljdsändringar som sker ökar risken att materialet blir svårtolkat. 

Däremot medför flexibiliteten fler styrkor, bland annat genom att möjligheten till ny kunskap ges till 

forskaren under genomförandet. Det beror på den grundläggande förståelsen som de mer öppna frågorna 

möjliggör. I detta fall blir nackdelen med flexibilitet att svaren som ges blir svåra att jämföra med andras 

svar. Detta är vanligt förekommande vid till exempel intervjuer av flera personer. Intervjuaren får då en 

ökad förståelse i takt med att fler intervjuas vilket innebär att intervjuaren har bättre förståelse för den sista 

informantens svar till skillnad från den första (Holme & Solvang 1996).  

2.2 Urval av informanter  

Urvalet som görs av personer att intervjua är enligt Dalen (2014) en mycket viktig del av den kvalitativa 

metoden. Ett systematiskt urval har gjorts för att intervjuerna ska bidra till uppsatsens syfte. För att det 

systematiska urvalet ska bli lyckat krävs det en förförståelse inom ämnet. Därefter behöver det funderas 

över vilken typ av information som ska samlas in genom intervjuerna (Holme & Solvang 1996). Enligt 

Holme och Solvang (1996) bör den insamlade informationen bidra till ökad kunskap och ett så stort 

informationsinnehåll som möjligt, därför kan en stor variation av informanter vara nödvändig. Därmed har 
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tre intervjuer gjorts med informanter som har bidragit med kunskap om jämställdhet inom transportsystemet 

från olika utgångspunkter. Urvalet började med en avgränsning till informanter med erfarenhet av arbete 

med jämställdhet i transportsystemet. Därefter fanns intresse för hur synen på jämställdhet i 

transportsystemet såg ut på olika styrningsnivåer i Sverige, vilken framtidsutveckling forskningen visar på 

samt hur jämställdhet ska uppnås. När urvalet var klart kontaktades informanterna via e-mail. 

 

Den första informanten som kontaktades var en forskare med expertkunskap inom området. Denna kontakt 

gjordes då en djupare förståelse ville erhållas om hur jämställdheten ser ut inom transportsystemet, orsaker 

bakom det och hur jämställdhet kan nås. Informanten ansågs vara relevant för uppsatsens syfte eftersom 

hen har forskat mycket på normer och beteendeförändring samt innehar kunskap om mobility management. 

Därefter kontaktades en före detta infrastrukturminister i Sverige. Tanken var att en infrastrukturminister 

skulle ha en bra inblick i hur jämställdhet i transportsystemet prioriteras på nationell nivå. Detta baserades 

på de transportpolitiska och jämställdhetspolitiska mål som existerar. Vid intervjuer med politiker är 

medvetenheten om att de representerar ett parti viktig att ha. Med det sagt finns även fördelar med att 

intervjua politiker i och med deras position och erfarenheter (Denscombe 2018). Vidare kontaktades en 

trafikplanerare på Örebro kommun med kunskap inom ämnet. Här var det intressant att se hur jämställdhet 

inom transportsystemet appliceras i Örebro eftersom Örebro kommun är involverade i flera projekt rörande 

hållbarhetsfrågor. Tanken med att intervjua en kommunal trafikplanerare var också att intervjun kunde 

komplettera kommunens dokument med hur det arbetas för att nå kommunens visioner inom 

transportsystemet. Relationen mellan hur forskning, styrning och praktik samverkar angående ämnet 

jämställdhet inom transportsystemet sågs som intressant. Dessutom ansågs informanterna ge en nyanserad 

bild över problematiken då de arbetar mot samma sak (jämställdhet i transportsystemet) fast på olika nivåer 

i samhället.  

2.3 Urval av dokument och dokumentanalys 

Den typ av dokumentanalys som har valts är innehållsanalys. En innehållsanalys innebär att en analys 

genomförs av det ytliga innehållet med syftet att försöka förstå de bakomliggande budskapen som kan 

gömma sig i texten. Första steget i analysen är att göra ett urval av dokument (Denscombe 2018). I denna 

studie har två dokument valts ut: Trafikverkets rapport Jämställdhetsintegrering 2022 - 2025: 

Regeringsuppdrag att utveckla arbetet med jämställdhetsintegrering (2021b) och Trafikprogram för 

Örebro kommun (2008). Trafikverkets rapport valdes då det ansågs vara en aktuell rapport i arbetet med 

jämställdhetsintegrering. Som en ny jämställdhetsintegreringsmyndighet (JiM) har Trafikverket fått i 

uppdrag av regeringen att utveckla sitt arbete med jämställdhet. Regeringen beslutade att Trafikverket i 

denna rapport skulle redovisa de jämställdhetsproblem som finns samt lösningar till problemen 



 

 10 

(Infrastrukturdepartementet 2020). Rapporten blir relevant eftersom Trafikverket ansvarar för bland annat 

den nationella väg- och järnvägstrafiken och skapar riktlinjer för det kommunala arbetet. 

 

Det andra dokumentet som har analyserats är Örebro kommuns trafikprogram (2008) som har antagits av 

kommunfullmäktige. Trafikprogrammet sträcker sig mellan åren 2008 och 2020 och därför kan det 

ifrågasättas varför vi har valt just det dokumentet. I samband med intervjun med trafikplaneraren fick vi 

dock bekräftat för oss att det fortsatt är det dokumentet som Örebro kommun utgår från. Det beror på att 

inget nytt trafikprogram ännu har godkänts. Ett program visar den utveckling som politiken vill se i 

framtiden (Örebro kommun 2014). I och med att dokumentet ger en bild av de visioner och mål som finns 

ansåg vi därmed att det var relevant att analysera trafikprogrammet. Analysen genomfördes för att se vilket 

utrymme kommunen har givit jämställdhet.  

 

Dokumenten är utformade från en myndighet och en kommun som båda ingår i den offentliga sektorn vilket 

stärker dokumentens validitet. Dokumentens innehåll kan klassas som opartiskt eftersom de är framtagna 

av tjänstepersoner (Denscombe 2018). Med det sagt behöver dokumenten ändå kritiskt granskas. 

Trafikverkets dokument är mer övergripande vilket gör att detaljer både medvetet och omedvetet kan 

undanhållas. Detsamma gäller för kommunen då de vill framhäva sig själva i positiv bemärkelse. Det kan 

förstås genom att dokumentet är mycket lättläst och riktar sig till kommunens invånare.  

 

Nästa steg i innehållsanalysen är att noggrant läsa igenom dokumenten för att förstå innehållet. Innehållet 

delas in i mindre delar, till exempel i stycken eller meningar för att urskilja teman. En innehållsanalys kan 

synliggöra dokumentets prioriteringar, värderingar och vad som anses vara viktigt. Till exempel kan vissa 

ord förekomma mer ofta än andra vilket gör att de framstås som betydelsefulla (Denscombe 2018).  

2.4 Expertintervjuer 

En feministisk geografisk intervju beskrivs som ett samarbete mellan informant och intervjuare där båda 

sidor bidrar till samtalet (McDowell 1997). Trots det finns det en skillnad i makt mellan intervjuare och 

informant som är viktig att vara medveten om under intervjutillfället. Enligt Linda McDowell (1997) kan 

intervjuaren i vissa fall ha större makt medan det i andra fall är tvärtom. Eftersom informanterna tillfrågades 

i sina yrkesroller är det tydligt att de har stor erfarenhet inom ämnet vilket gör att det kan upplevas som att 

de innehar större makt. Detta är vanligt förekommande vid en expertintervju. Dock har vi som intervjuare 

också makt eftersom vi styr samtalet med våra frågor. Vidare menar McDowell (1997) att det kan finnas 

en skillnad i maktförhållande beroende på om informanten har samma eller motsatt kön som intervjuaren. 

Vi intervjuade två män och en kvinna och upplevde inte någon större skillnad mellan intervjuerna. Trots att 
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det inte upplevdes finns det alltid bakomliggande genusstrukturer och andra faktorer som påverkar ens 

agerande (McDowell 1997).  

 

Maktstrukturer anses lättare att komma undan genom att genomföra en intervju på plats. Detta beror på att 

det går att identifiera sociala skillnader enklare till skillnad från telefon och digitala intervjuer där det 

upplevs svårare. Många sociala aspekter är väsentliga för att minimera maktstrukturerna. Exempel på dessa 

aspekter är bland annat kroppsspråk, ögonkontakt och handskakning (Holt 2010). På grund av detta kan en 

på-plats-intervju vara fördelaktig.  

  

Som tidigare nämnt är forskarens positionalitet vital inom den feministiska geografiska ansatsen. Under en 

intervju är det därför viktigt att vara medveten om hur ens egna förförståelse om ämnet bidrar till intervjun. 

Det kan påverka hur intervjuaren tolkar saker och kan därmed bidra med både fördelar och nackdelar. Det 

kan bidra med en djupare förståelse som utan förförståelse kan vara svår att inse, samtidigt som en 

känslomässig anknytning kan påverka tolkningen och förblinda intervjuaren (Dalen 2014). Den 

känslomässiga anknytningen behöver inte vara lika framträdande vid en expertintervju. Expertintervjuer 

erbjuder värdefull kunskap om det fenomen som studeras på grund av informantens position och 

erfarenheter (Denscombe 2018). Ens egna förförståelse är även viktig att vara medveten om vid hantering 

av det insamlade materialet eftersom tolkningen kan formas utifrån aktuella teorier i arbetet. Vidare kan 

tolkningen, analysen och språkvalet som görs vid sammanställning av materialet fungera som ett hinder för 

att skapa ny kunskap. Detta eftersom makten över hur materialet ska presenteras ligger hos forskaren (Dalen 

2014). Därmed kan vår förförståelse och erfarenhet ur ett kvinnligt perspektiv färga tolkningen av det 

insamlade materialet. 

2.5 Genomförande av intervjuer 

När intervjuerna var inplanerade togs en intervjuguide (se bilagor) fram för varje intervju. Alla 

intervjuguider innehöll liknande frågor som var vinklade på olika sätt för att passa informantens förväntade 

kunskap och arbetsområde. Detta gjordes för att enklare kunna göra jämförelser mellan informanternas svar 

på de olika frågorna. Det var även en del frågor som var specifika för varje intervju. Intervjuguiderna har 

bearbetats och korrigerats med hjälp av handledning för att undvika ledande frågor som styr informanten i 

sina svar (Holme & Solvang 1997). Informanterna fick själva välja hur de ville genomföra intervjuerna: 

digitalt, via telefon eller på plats. Genom att ge alternativ och visa öppenheten till att genomföra intervjun 

på olika sätt ökar chansen till att intervjun blir av. Det anses vara extra viktigt att visa flexibilitet vid 

förfrågan om expertintervjuer eftersom de kan vara svårare att boka in (Holt 2010). 
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Innan intervjuerna ägde rum skickades intervjuguiderna till informanterna. Därmed fick de även 

information om riktlinjer angående GDPR, konfidentialitetskravet, samtyckeskravet och anonymitet. De 

fick också mer information om syftet med uppsatsen (informationskravet) och vad intervjuerna ska 

användas till (nyttjandekravet) Detta är etiska överväganden som forskare behöver förhålla sig till enligt 

lag (Dalen 2014). En förfrågan om tillåtelse att spela in intervjun skickades dessutom via e-mail. Denna 

information upprepades vid själva intervjutillfället. Enligt Annika Lantz (2013) bör intervjun börja först 

när informanten är medveten om sina rättigheter och ett samtycke har givits. Det aktiva valet att spela in 

intervjun gjordes då större uppmärksamhet och engagemang ges till den som blir intervjuad (Richards 

1996). Det anses vara fördelaktigt att spela in intervjun då det ger en mer detaljerad form av informantens 

svar och ingen kvalitativ data går miste om (Byron, 1993). På så sätt är det möjligt att gå tillbaka och höra 

informantens exakta ordval vilket underlättar det fortsatta arbetet (Dalen 2014). Informanten kan dock bli 

mer reserverad i sina ordval och formuleringar vilket gör att intervjun kan upplevas svagare. Detta kan bero 

på medvetenheten om att intervjuaren senare kommer att lyssna på inspelningen (Lantz 2013).  

 

Intervjuerna genomfördes onsdag (23/11), torsdag (24/11) och fredag (25/11) v. 47 och varade i cirka 40 

till 60 minuter. Informanterna hade ombetts avsätta en timme för intervjun vilket visades vara en bra 

uppskattning. En intervjus längd är varierande och beror på situationen där intervjuaren, informanten, 

tidpunkten, lokaliseringen och intervjuns syfte är avgörande faktorer. När det gäller en expertintervju är det 

dock viktigt att inte fråga om för mycket tid då det kan vara avgörande i om intervjun blir av, samtidigt som 

för kort tid kan ifrågasätta allvaret med intervjun och det insamlade materialet (Harvey 2011). Enligt Lantz 

(2013) är det viktigt att avsätta tillräckligt mycket tid för intervjun. Mängden tid har påverkan på 

informantens möjlighet att svara utförligt på frågorna utan att känna sig stressad. Det är också viktigt för 

intervjuaren att alla frågor hinner ställas (Lantz 2013).  

 

Den första intervjun var med forskaren och ägde rum digitalt enligt informantens önskemål. Möjligheten 

att hålla intervjuer digitalt bidrar till en ökad chans att intervjuerna kan genomföras. Det är med andra ord 

mer troligt att en informant ställer upp då inget resande krävs (Holt 2010). Det kan dock medföra en del 

problem med att hålla intervjuer digitalt, bland annat risken med att svaren blir mindre detaljerade (Sturges 

& Hanrahan 2004). Detta kan bero på en mer spänd stämning i och med att det är svårare att känna trygghet 

i sådana situationer. Det kan dessutom vara svårare att se när informanten har talat klart och det är lätt hänt 

att intervjuaren och informanten pratar i mun på varandra eftersom samspelet blir svårare att se. Under 

intervjun med forskaren upplevdes det att den planerade strukturen på intervjun var svår att följa. Det 

innebar att en del frågor behövde omformuleras under intervjuns gång. Detta är en vanlig företeelse i 

semistrukturerade intervjuer eftersom det finns många olika frågor som ibland smälter samman. I och med 
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att ingen intervju är densamma och att det inte går att förutspå hur den kommer att gå behöver en bra 

intervjuare vara beredd på att improvisera (Hjerm, Lindgren & Nilsson 2014).  

 

Nästa intervju inträffade dagen därpå och var med en före detta infrastrukturminister. På grund av den 

tidigare yrkesrollen tillfrågades informanten innan intervjun om ställningstagandet till anonymitet då detta 

inte kunde garanteras. Informanten var inte intresserad av någon anonymitet. Intervjun genomfördes på 

informantens arbetsplats på riksdagen i Stockholm. Val av plats är viktigt då den omgivande miljön kan 

bidra till en trygghet vilket kan skapa bättre intervjusvar. På-plats-intervjuer börjar dessutom oftast med lite 

småprat vilket kan lugna både informanter och intervjuare då det känns mer naturligt. I detta fall 

genomfördes intervjun på en mer öppen plats i byggnaden med talande människor runt omkring. 

Informanten upplevde att miljön skulle bidra till en mer avslappnad intervju. Viss oro uppstod över 

huruvida inspelningsljudet skulle påverkas av detta men inga svårigheter upplevdes vid transkriberingen.  

 

Den tredje intervjun genomfördes med en trafikplanerare på Örebro kommun. Även denna intervju ägde 

rum på plats, men till skillnad från den föregående intervjun var denna i ett konferensrum. Fördelen med 

lokalen var att det inte uppkom några störningsmoment men miljön bidrog inte till samma avslappnande 

känsla. Dock på grund av det småprat som skedde inledningsvis uppfattades ingen stel stämning orsakad 

av miljön.  

 

När intervjuerna var genomförda transkriberades materialet innan nästa steg i processen kunde genomföras 

- kodning och analys.  

2.6 Kodning och analys 

Innehållsanalysen av transkriberingarna och dokumenten har gjorts med hjälp av Hjerm, Lindgren och 

Nilssons (2014) guidning. Likt deras riktlinjer började dokumenten och de transkriberade intervjuerna att 

kodas. Detta gjordes genom att ta fram relevanta begrepp för våra frågeställningar. Dokumenten och det 

transkriberade materialet delades in i områdena: utformning, arbete, kunskap, beteende, man, kvinna, 

jämställdhet, normer, mobility management, samband och transportsystem. Varje område tilldelades en 

färg för att ge en tydlig och smidig struktur i arbetet. På så sätt blir det lättare att lokalisera vad som relaterar 

till samma kod. När allt material kodats klart grupperades materialet i olika teman. Hjerm, Lindgren och 

Nilsson (2014) kallar tematiseringen för en “kodning av koderna” och utgör det andra steget i 

analysprocessen. Tematiseringen görs för att lättare kunna se var koderna passar in och hur de olika 

dokumenten och transkriberingarna kopplas samman för att besvara frågeställningarna (Hjerm, Lindgren 

och Nilsson 2014). Analysen av dokumenten och transkriberingarna sker därmed från tematiseringen av 
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koderna. Under tematiseringen uppkom flera tankar gällande hur materialet kan förstås och användas. Vi 

analyserade hur dokumenten och transkriberingarna förhöll sig till varandra, exempelvis om de tydde på 

samma sak eller om de var motsägelsefulla. De delar som kompletterade varandra från transkriberingarna 

och dokumenten plockades ut vilket gjorde det tydligt om något skiljde sig från det andra. En del koder 

som inte längre sågs passa in reducerades vilket enligt Hjerm, Lindgren och Nilsson (2014) är en tanke med 

tematiseringen. Det sista steget som gjordes var summering vilket innebär att resultatet utformades efter att 

kodning och tematisering ansetts vara färdiga.  

3. Teorier 

Rörelsemönster är ett sätt att beskriva hur en individ förflyttar sig i vardagen. Dessa mönster är individuella 

men genomgående skillnader går att se mellan män och kvinnor. Anledningen till detta beror bland annat 

på de strukturer som existerar i samhället som antingen skapar barriärer eller möjligheter. Ett samhälles 

utformning bygger på manliga värderingar och normer vilket har resulterat i att strukturerna skapar fler 

barriärer för kvinnan än för mannen. Tidsgeografin använder rörelsemönster för att lyfta fram skillnader i 

hur män respektive kvinnor rör sig och visar på att de manliga strukturerna dominerar. Detta innebär enligt 

feministisk urban planering att ett samhälles uppbyggnad och strukturer bidrar till att män kan röra sig mer 

fritt än vad kvinnor kan. Genom att ta hänsyn till kvinnors rörelsemönster i utformningen av samhället kan 

dessa strukturer successivt förändras. Nedan kommer teorierna tidsgeografi, feministisk urban planering 

och struktureringsteorin behandlas mer ingående.  

3.1 Tidsgeografi 

Tidsgeografi är en gren inom kulturgeografi som utvecklades av Torsten Hägerstrand under slutet av 1960-

talet till början av 1970-talet (Gren 2009). Det unika med tidsgeografin är att utöver rummet ses även tiden 

som vital. Eftersom rummet inte är stillastående utan förändras finns det ett samband mellan tid och rum, 

ett så kallat tidrum (Åquist 2014).  

 

Tidsgeografer studerar hur individer eller grupper förflyttar sig i rummet över tid. På så sätt konstrueras en 

individbana där varje stopp och rörelse som individen eller gruppen gör noteras. Detta kan sedan målas upp 

i ett tidsdiagram där det tydligt går att urskilja hur aktivitetsmönstret har sett ut under tidsperioden som 

studerats. Därefter kan aktiviteterna placeras i olika projekt (Friberg 1992). Ett projekt är inom 

tidsgeografin en aktivitet som består av flera steg för att nå fram till målet. Att städa eller laga mat kan ses 

som korta projekt medan att studera på universitet eller uppfostra barn är projekt som rör sig över längre 

tid. Alla projekt genomförs inte utan flera blir havererade då andra projekt konkurrerar ut dem. Därmed 
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studerar tidsgeografer också varför vissa projekt genomförs och andra inte. De är intresserade av orsakerna 

(möjligheterna och begränsningarna) för projekten. Dessa delas in i tre delar: kapacitetsrestriktioner, 

kopplingsrestriktioner och styrningsrestriktioner (Åquist 2014).  

 

Kapacitetsrestriktioner handlar om individens biologiska behov, till exempel sömn och mat samt 

verktygens kapacitet, till exempel vilka transportmedel som finns tillgängliga. Kopplingsrestriktioner 

handlar om samverkan. För att exempelvis kunna spela en fotbollsmatch behöver flera individer och 

redskap finnas på plats samtidigt för att projektet ska vara genomförbart. Styrningsrestriktioner handlar om 

makt över rörelse i tidrummet och tidsanvändning. Till exempel påverkar samhällsstrukturer en individs 

möjlighet till att röra sig fritt i tidrummet och arbetsplatsen påverkar individens tillgängliga timmar på ett 

dygn (Åquist 2014). De tre restriktionerna kan därmed sägas utgöra ramarna för vilka individerna handlar 

inom (Friberg 2002).  

 

Ett feministiskt tidsgeografiskt synsätt skulle betrakta genusstrukturer som en styrningsrestriktion som kan 

vara avgörande för om projekten genomförs eller inte. Utifrån det har Tora Friberg (2002) fokuserat mycket 

på kvinnors vardagsliv och deras rörelsemönster. Friberg (1992) menar att tidsgeografin kan ge ytterligare 

kunskap om hur kvinnors vardag och dess förflyttningar ser ut i samhället, där varje förflyttning som görs 

är ett projekt i sig. Utifrån sin forskning konstaterar hon att planeringen av den fysiska miljön bör utformas 

för att underlätta för kvinnor och deras vardag. Inom genusforskning kan ett tidsgeografiskt perspektiv vara 

användbart för att se skillnader i kvinnor och mäns rörelsemönster (Friberg 2002). 

3.2 Feministisk urban planering 

Detta avsnitt behandlar den feministiska synen på urban planering. Den feministiska synen innefattar 

stadens neutralitet, maktstrukturer, kvinnans plats och framtidsutvecklingen inom urban planering. Det 

finns ingen konkret benämning för denna typ av teori och därför kommer detta i fortsättningen benämnas 

som feministisk urban planering.  

 

Likt Fribergs (2002) konstaterande om att samhällets utformning bör fokusera mer på kvinnan ifrågasätter 

feministisk urban planering neutraliteten i planeringen och designen av de urbana miljöerna. Historiskt sett 

har mannen haft den primära makten i samhället, men under de senaste decennierna har genus- och 

maktstrukturerna i staden förändrats. En anledning till detta är att fler kvinnor har tagit sig ut på 

arbetsmarknaden. Trots dessa förändringar dominerar fortfarande de manliga strukturerna med dess 

normer, värden och attityder planeringen. Detta är något som dessutom lever kvar i de flesta tätorter och 

ges uttryck i den fysiska miljön (Day 2011; van den Berg 2016). Därmed menar den feministiska synen att 
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den urbana miljön inte kan ses som neutral. Neutraliteten i planeringen ifrågasätts eftersom de erfarenheter 

som kvinnor har av att vistas i samhället inte uppmärksammas. Detta gör också att det blir svårare att 

förändra samhällsstrukturer (Larsson & Jalakas 2014). Ett intersektionellt perspektiv bör även beaktas inom 

feministisk urban planering då det exempelvis finns flera skillnader i hur en ung, högutbildad kvinna 

upplever samt använder sig utav stadsmiljön gentemot en pensionerad kvinna (Valentine 2007).  

 

Samhällsstrukturer skiljer sig åt mellan platser och förändras över tid (Gilbert 1997). Detta innebär att 

förändringar i den urbana miljön är möjlig. Därmed vill feminister förändra samhället genom att alla 

människors olika erfarenheter ska ges utrymme i planeringen av den urbana miljön (Larsson & Jalakas 

2014). Ett första steg till förändring är enligt Day (2011) att låta kvinnliga planerare få mer plats i 

utformningen av tätorten. Ett andra steg är att få olika aktörer (politiker, planerare, medborgare med flera) 

att förstå de utmaningar som kvinnor har med den urbana miljön. Därmed är det viktigt att uppmärksamma 

de bakomliggande faktorerna till utmaningarna (Larsson & Jalakas 2014). På så sätt skapas en ökad kunskap 

och förståelse över de könsskillnader som finns i samhället (Day 2011). I feministisk urban planering ses 

medborgare också som viktiga deltagare i planeringsprocessen. Det kan ge planerarna ytterligare kunskap 

samtidigt som medborgarna känner sig hörda (Larsson & Jalakas 2014). Utöver medborgardeltagande finns 

det ytterligare kvaliteter som är viktiga inom feministisk urban planering. Den urbana miljön ska vara 

tillgänglig genom att allt ska kunna nås med hjälp av kollektivtrafik eller gång. Dessutom ska alla ha samma 

möjlighet att åka kollektivt och handla mat etcetera oavsett vem man är. Den urbana miljön ska också 

kännas trygg alla tidpunkter på dygnet. Det här är kvaliteter som ska strävas efter men samtidigt måste 

hänsyn tas till tätortens lokalisering och invånare (Beebeejaun 2017).  

3.3 Struktureringsteorin  

Samhällsstrukturernas olika inverkan på människors liv har studerats av Anthony Giddens (1984). Med 

hjälp av sin teori om strukturer försöker han förklara sambandet mellan människan och strukturerna samt 

vilken påverkan de har på varandra. Den enklaste förklaringen av Giddens struktureringsteori är att den i 

grunden handlar om ett beroende. Det här beroendet syftar till att människan är beroende av strukturerna 

och att strukturerna är beroende av människan. Giddens skriver om aktörer (människor) och deras 

handlingar. Aktörerna är reflexiva och observerar och reflekterar över de handlingar som de utför. De 

observerar och reflekterar även över hur omgivningen (både fysiska och sociala faktorer) påverkar deras 

handlingar. Dessutom menar Giddens att aktörerna handlar rationellt, det vill säga att de har en förståelse 

och kan förklara varför de har agerat som de har gjort. Utöver reflexivitet och rationalisering har aktören 

motivation till en handling. Denna skiljer sig från de tidigare på så sätt att motivationen föranleder 

handlingen och ingår oftast inte i själva utförandet. Det innebär att aktören inte alltid kan förklara motiven 
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bakom sina handlingar eftersom de kan vara omedvetna. Tankarna och ingivelserna bakom de omedvetna 

motiven kan antingen vara förträngda eller delvis förträngda. Bakom de delvis förträngda tankarna finns en 

praktisk och diskursiv medvetenhet. Hur aktören bör agera är praktisk medvetenhet medan diskursiv 

medvetenhet handlar om att aktören kan uttrycka sina tankar kring agerandet i ord (Giddens 1984). 

 

Struktur kan förklaras som regler och resurser som upprepas i samhället och är oberoende av tid och rum. 

Strukturer kan både möjliggöra och begränsa aktörernas handlingar och minnet av strukturerna lever kvar 

i aktörernas huvuden. Giddens menar att de strukturer som existerar inte lever vidare av sig själv, utan att 

det är aktörerna som gör att de lever vidare genom sina handlingar. Detta gäller vare sig strukturerna 

förändras eller om de förblir oförändrade och vidare beror detta på omständigheterna och situationerna. På 

så sätt kan strukturerna sägas påverka aktörernas handlingar samtidigt som aktörernas handlingar påverkar 

strukturerna. Tillsammans utgör strukturer och aktörer en dualitet och båda behövs för att förstå 

struktureringsteorin (Giddens 1984). 

3.4 Teoriernas koppling till det insamlade materialet  

De ovannämnda teorierna fungerar som ett ramverk för hur det insamlade materialet kan förstås. För att 

förstå orsakerna bakom skillnaderna i kvinnor och mäns rörelsemönster används tidsgeografins kapacitets-

, kopplings- och styrningsrestriktioner. Dessa restriktioner ska bidra med en förståelse om hur samhället 

formar dessa skillnader mellan könen. Genom att inneha denna kunskap blir det enklare att förstå vad som 

krävs för att en beteendeförändring ska vara möjlig. Restriktionerna kan också kopplas till trafikplanerarnas 

arbete med utformningen av transportsystemet. Med det sagt görs inte en tidsgeografisk studie utan det är 

endast de tre restriktionerna som är relevanta för studien. Feministisk urban planering bidrar med kunskap 

om att planeringens icke-existerande neutralitet beror på bakomliggande faktorer som måste synliggöras. 

Till sist kopplas Giddens struktureringsteori till det insamlade materialet då teorin förklarar varför 

människor agerar som de gör och varför strukturerna lever kvar. Den ger även en förståelse om hur 

människan och strukturerna påverkar varandra vilket också skapar möjligheten att förändra dem. 

 

Struktureringsteorin ligger till grund för både tidsgeografins restriktioner och den feministiska urbana 

planeringen. Strukturerna formar hur kapacitets-, kopplings- och styrningsrestriktionerna kan förstås 

eftersom strukturerna påverkar områden och tidsramen inom vilka en individ rör sig samt vilka transportval 

som görs. Strukturernas grund inom den feministiska urbana planeringen kan förklaras genom makt. Det 

handlar historiskt sett om hur maktstrukturer har begränsat en kvinnas rörlighet i samhället. Dessa strukturer 

är inte lika grova som de en gång har varit men de har format samhället och det påverkar fortfarande 

rörligheten och beteendet idag. 
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4. Tidigare forskning 

Detta avsnitt berör tidigare studier om jämställdhet, beteende, normer och transporter. En sammanfattning 

av de olika studiernas resultat redovisas i tre delar: Jämställdhet inom transportsystemet, rörelsemönster 

och arbete med jämställdhet inom transportsystemet. De databaser som har använts för att söka efter 

tidigare forskning är Google Scholar, Science Direct, SpringerLink och Ulrichsweb. Följande sökord har 

använts för att hitta tidigare studier inom området: Transportsystem, jämställdhet, equality, urbanism, 

feminist urban theory, urban feminism, genus, rörelsemönster, tidsgeografi, sociala strukturer, normer, 

mobility management, intersektionalitet, sustainability, behavior change, beteendeförändring. 

4.1 Jämställdhet inom transportsystemet 

Flera studier som har gjorts om jämställdhet inom transportsystemet de senaste åren menar att 

transportsystemet inte är jämställt och därmed inte heller hållbart. Om transportsystemet skulle vara 

jämställt skulle de flesta skillnader mellan kvinnor och mäns rörelsemönster försvinna (Dymén et al. 2021). 

Dymén et al. (2021) menar vidare att transportsystemet saknar ett jämställdhetsperspektiv vilket försvårar 

arbetet som behöver göras. Wanna Svedberg (2013) skriver i sin avhandling Ett (o)jämställt 

transportsystem i gränslandet mellan rätt och politik att trots att jämställdhet har varit inkluderat i de 

transportpolitiska målen sedan tidigt 2000-tal har det inte förändrat transportsystemet något märkvärt. 

Istället kan målen ses som en fasad till att saker görs när det i verkligheten upprätthåller maktstrukturerna 

mellan könen. Malin Henriksson, Lena Levin och Robin Nuruzzaman (2021) anser att målen om 

jämställdhet inte ännu har integrerats i det dagliga arbetet med transportsystemet. Tanja Joelsson och 

Christina Lindkvist Scholten (2019) hävdar att det finns mycket kvar att göra innan transportsystemet i 

Sverige blir jämställt. Detta trots att Sverige ses som ett föregångsland inom jämställdhetsfrågor. Två 

anledningar är att transportsystemet har planerats uppifrån och ner och har utgått från att så många företag 

och individer som möjligt ska dra nytta av transportplaneringen, dock har detta resulterat i att 

förändringarna har blivit svåra att genomföra.  

 

Eftersom jämställdhet utgör en stor del i den sociala hållbarheten är det omöjligt att nå hållbarhet inom 

transportsystemet utan den. För att lyckas med detta är det viktigt att uppmärksamma och synliggöra de 

normer och värderingar som finns inbäddade i transportsystemets strukturer. Hållbarhet kommer inte att 

uppnås om fokus endast ligger på könsfördelningen inom systemet eftersom forskning visar att de skillnader 

(värderingar, attityder, rörelsemönster) som finns mellan män och kvinnor i stort sett är genomgående 

(Dymén et al 2021).  
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Normer, attityder och värderingar är med och formar samhället och hur transportsystemet används. Det är 

även de avgörande faktorerna till att många skillnader mellan könen fortfarande skulle existera vid uppnådd 

jämställdhet (Dymén et al 2021). Annica Kronsell, Lena Smidfelt Rosqvist och Lena Winslott Hiselius 

(2016) presenterar i sin studie att kvinnor visar en större öppenhet inför beteendeförändring om det är 

positivt för klimatet. Det är även tydligt att män och kvinnors resebeteende skiljs från varandra, vilket också 

tyder på skillnad i koldioxidutsläpp. De menar att detta är någonting som gör att det kvinnliga beteendet 

och värderingar borde ses som en förebild inom transportsystemets utveckling för att nå hållbarhet. 

Beteendeskillnader mellan könen har även uppmärksammas i en studie genomförd i Norge (Nordfjærn & 

Rundmo 2018). I studien undersöks det hur accepterande människor är till hållbara transporter och 

styrmedel (piskor) mot bilismen. Resultatet visar att kvinnor är mer benägna än män att tänka hållbart och 

se konsekvenserna av sina transportval (Nordfjærn & Rundmo 2018). Forskning visar dessutom att 

kapaciteten finns till att minska energianvändningen med 29 procent och att detta är möjligt genom att 

endast förändra människors beteende samt genom att utforma transportsystemet jämställt. Normerna som 

existerar behöver förändras för att åstadkomma jämställdhet på grund av att normerna styr 

transportsystemets utformning och hållbarhetsarbete (Dymén et al 2021). 

4.2 Rörelsemönster 

I Ana Gil Solá och Bertil Vilhelmssons studie (2022) som handlar om att förstå könsrollerna i urbana 

miljöer påvisas det precis som i annan forskning att män tenderar att välja bilen som transportmedel fler 

gånger än kvinnor. Detta gäller även vid tillfällen då aktiviteter som är belägna längre bort ska genomföras, 

män väljer generellt sett bil medan kvinnor väljer kollektivtrafik. Val av transportmedel har även att göra 

med hur stressig vardagen är. Gil Solá och Vilhelmsson (2022) menar att kön är en väldigt avgörande faktor 

i detta. Till exempel tenderar kvinnor att utföra fler resor kopplade till sina barn än vad män gör och på 

grund av det kan kvinnor dra störst fördel av ett fungerande, tillgängligt och tryggt transportsystem (Prati 

2018). Kvinnors vardag är mer hektisk och de är därför mer intresserade av mindre tidskrävande resor som 

går att nå enkelt med cykel eller till fots. Dessutom nyttjar kvinnor främst aktiviteter som är nära hemmet, 

medan män tenderar att nyttja de som är längre bort. Detta underlag använder Gil Solá och Vilhelmsson 

(2022) för att förstå att kvinnor är överrepresenterade bland fotgängare och att en motsatt representation 

går att se inom bilanvändandet, vilket tydligt indikerar att förflyttningsmöjligheterna i samhället inte är 

jämställda. Ett intressant tydliggörande som görs i forskning av Gabriele Prati (2018) är att när det handlar 

om jämställdhetsarbete brukar resultaten inte ha lika stor påverkan på mannen som på kvinnan. Detta 

framhäver återigen dominansen av de maskulina strukturerna. 
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Gil Solá & Vilhelmssons (2022) slutsats är att kvinnor i större utsträckning upplever begränsningar till 

tätorten än vad män gör. Dock anser de att det är viktigt att poängtera att dessa begränsningar även har att 

göra med intersektionalitet, då det är flera faktorer som spelar roll i hur olika män och kvinnors 

rörelsemönster ser ut samt hur tillgängligheten till tätorten ser ut. 

 

I en studie om mobilitet i Bogota, Colombia (Lecompte & Bocarejo 2017) synliggörs skillnader i kvinnor 

och mäns rörelsemönster. Studien visar att kvinnor spenderar mer pengar och längre tid på transportmedel 

i jämförelse med män. Detta beror dels på att kvinnor behöver göra fler resor och stopp på vägen eftersom 

de ses som de omhändertagande, och dels på att de oftast har en lägre inkomst. Skillnaderna mellan könen 

blir ännu större när faktorer som socioekonomisk status räknas med. Detta innebär också att kvinnors 

tillgänglighet är sämre än för män eftersom tid och ekonomi påverkar dem i större utsträckning. I de fall då 

kvinnor inte var beroende av tid eller ekonomi valde de i stor utsträckning bil framför kollektivtrafik och 

cykel. Enligt forskarna beror detta resultat på att kvinnorna var måna om att känna sig trygga (Lecompte & 

Bocarejo 2017).  

 

Trots att resebeteendet är ett val menar Kronsell, Smidfelt Rosqvist och Winslott Hiselius (2016) att det är 

viktigt att komma ihåg att dessa val sker och påverkas inom ramarna av de normer som existerar. Inom 

dessa normer är det vissa transporter som anses vara maskulina och andra som anses vara feminina. 

4.3 Arbete med jämställdhet inom transportsystemet 

Hur arbetet med jämställdhet inom transportsystemet ska se ut pekar tidigare forskning på att flera saker 

kan göras för att ge kvinnor och män samma möjligheter att använda och påverka transportsystemet. För 

det första måste den nationella ansvarsfördelningen bli mer konkretiserad för att säkerställa att de 

transportpolitiska och jämställdhetspolitiska målen arbetas med. Dessutom behöver 

transportmyndigheterna bättre kunskap om jämställdhet, något som kan förstärkas genom att införa en tjänst 

som enbart arbetar med jämställdhetsfrågor (Henriksson, Levin & Nuruzzaman 2021). Även Dymen et al. 

(2021) menar att en ökad kunskap om jämställdhet behövs på alla nivåer för att tjänstepersoner ska känna 

att det är nödvändigt att fokusera på och arbeta med.  

 

På lokal nivå kan ett sätt att arbeta mot ett jämställt och hållbart transportsystem vara att försöka korta ner 

restiden på hållbara transporter, såsom cykel och kollektivtrafik. Enligt María Carolina Lecompte och Juan 

Pablo Bocarejo S. (2017) bör det ske en satsning på de transportmedel som kvinnor i stor utsträckning 

använder. Att arbeta med säkerhet och trygghet i trafiken och på offentliga platser kan också bidra till ett 

mer jämställt och jämlikt transportsystem. På så sätt kan fler kvinnor (och män) känna sig trygga att gå eller 

https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S2352146517305355#!
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S2352146517305355#!
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S2352146517305355#!
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cykla (Lecompte & Bocarejo 2017). Forskning från Norge visar att informationskampanjer kan vara ett bra 

sätt att få människor att tänka över sina resvanor. Genom att visa på att individens val av transportmedel 

påverkar samhället i stort kan det väcka en medvetenhet hos individen. Forskarna menar också att 

informationskampanjer i kombination med andra åtgärder som tillgänglighet och pull-faktorer skapar ett 

bättre utfall (Nordfjærn & Rundmo 2018). Infrastruktur utgör också en viktig del i beteendeförändring och 

därför bör kommunala trafikplanerare fokusera på hur individers beteenden kopplas ihop med befintlig och 

ny infrastruktur. Dess utseende och funktion kan både förändra och upprätthålla beteenden (Lanza, Burford 

& Ganzar 2022).  

 

Ytterligare ett sätt att arbeta med jämställdhet i transportsystemet, och då mer exakt förändring av vanor, 

beteende och attityder, är att involvera medborgare i beslut som fattas för att nå jämställdhet. Genom att 

öppna upp för medborgarnas deltagande i besluten finns belägg för att individer är mer villiga att förändra 

och acceptera besluten (Hedegaard Sørensen, Hansson & Rye 2021). Genom att involvera medborgare kan 

dessutom infrastrukturen och transportsystemet utformas på ett korrekt sätt. Med detta menas att det kan 

utformas på det sätt som det används och som gör att människor faktiskt skulle nyttja transportsystemet 

(Lanza , Burford & Ganzar 2022).  

 

Representationen av kvinnor och män i de beslutsfattande rollerna av trafikplaneringen är något som är 

omdiskuterat, bland annat angående vilken påverkan det har på arbetet med jämställdhet. Statistiken visar 

på att kvinnor länge varit underrepresenterade i dessa roller i kommuner (Dymén et al. 2021). Dymén et al. 

(2021) gör som många andra forskare kopplingen mellan underrepresentation och jämställdhet inom 

transportsystemet. Dock påpekar de samtidigt att samma koppling mellan representation och jämställdhet 

inom transportsystemet inte med all säkerhet går att göra på den politiska nivån. I annan forskning där 

cykling har studerats inom EU har liknande resultat påträffats. Studien tyder på att representationen bland 

beslutsfattare går att koppla till vilket typ av transportmedel kvinnor använder (Prati 2018). 

5. Resultat 

I detta avsnitt kommer resultatet att presenteras. Resultatet redovisar det insamlande materialet från de 

intervjuer som har gjorts och från dokumenten Jämställdhetsintegrering 2022 - 2025: Regeringsuppdrag 

att utveckla arbetet med jämställdhetsintegrering (2021b) och Trafikprogram för Örebro kommun (2008). 

Resultatet behandlar den påverkan som transportsystemets utformning har på samhället, viktiga faktorer 

för beteendeförändring och de relationer som finns rörande jämställdhet, transportsystemet och samhället. 

I och med att resultatet presenterar material från flera skalnivåer med olika ingångar till problemet kommer 
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den lokala och nationella nivån att blandas och presenteras under samma rubriker. Samma upplägg följs 

även senare i avsnittet Analys och diskussion. 

5.1 Påverkan av transportsystemets utformning  

I följande avsnitt presenteras orsaker som är grundläggande för ett samhälles utformning och vad detta kan 

innebära för samhällets olika grupper. Det redogörs också för utvecklingen av transportsystemets 

utformning i framtiden.  

 

Strukturernas betydelse 

Något som framkommer tydligt vid sammanställning av det insamlade materialet är att transportsystemet 

idag fortfarande är väldigt maskulint kodat. Den maskulina benämningen används då transportsystemet är 

utformat och anpassat efter bilen och dess framkomlighet. Bilen klassas som ett maskulint färdmedel 

eftersom män reser med bil i mycket större utsträckning än vad kvinnor gör (Forskare, intervju 1). Vidare 

förklarar forskaren att transportsystemet på grund av detta endast gynnar vissa grupper i samhället, vilket 

oftast innefattar resursstarka medelåldersmän. Trafikplaneraren tydliggör också att trots att 

transportsystemet ska vara utformat och tillgängligt för alla inkluderas inte alla, utan ”alla” syftar till 

normen som utgår från mannen. Denna norm skapar en exkludering som innebär att till exempel de svagare 

grupperna (kvinnor, barn, äldre, funktionsnedsatta etcetera) faller bort. Detta utgör ett större problem än 

somliga tror. Eftersom majoriteten av befolkningen utgörs av barn, äldre, funktionsnedsatta, människor som 

inte har råd eller vill ha bil, planeras egentligen samhället utifrån en minoritet - det vill säga människor med 

bil (Trafikplanerare, intervju 3). 

  

Trots detta fortsätter kommuner att forma samhället och transportsystemet på ett sätt som gynnar människor 

med tillgång till bil. Sättet att planera ligger djupt rotat och de normer som utgås från sitter i väggarna. 

Trafikplaneraren uttrycker detta sätt enligt följande: 

  

”Hos de flesta ligger det så djupt rotat i en att man inte ens tänker på det, men när en 

planarkitekt ritar första utkastet till en plankarta är det bilvägarna man lägger först 

och sen kommer husen och sen klämmer man in lite cykelvägar för att det är det 

tankesättet vi fortfarande har.” 

(Trafikplanerare, intervju 3) 
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Detta utgör en del av problemet som existerar i dagens planering. Bilen får fortfarande allt för stort fokus 

och det är dessutom inte ett problem som endast existerar i Sverige, utan även i stora delar av världen. 

Politikern förklarar att de normer som har format transportsystemet i Sverige fortsätter att forma 

transportsystemet i länder där könsskillnaderna är större. Detta syftar till att transportsystemet i dessa länder 

formas utefter att kvinnorna är hemma och att männen arbetar. I Sverige har dessa skillnader i 

resursfördelning mellan män och kvinnor minskat och enligt forskaren är detta en fortsatt trend. Denna 

minskning innebär att män och kvinnor arbetar mer lika vilket även indikerar att de reser mer lika (Forskare, 

intervju 1). Dock trots att kvinnan närmar sig mannen inom många områden, skiljer de sig fortfarande åt i 

val av transportmedel. Att kvinnan i större utsträckning väljer andra transportmedel än bilen handlar om de 

olika värderingarna som existerar mellan könen (Trafikverket 2021b). Dessutom nämner forskaren även att 

om alla skulle resa som kvinnor skulle det bidra till en stor minskning av koldioxidutsläppen. 

  

En anledning till att val av transportmedel skiljer sig åt mellan könen kan vara att fler kvinnor arbetar i den 

offentliga sektorn och närmare sitt hem. Män pendlar i större utsträckning och reser längre sträckor vilket 

resulterar i att de per automatik åker mer bil (Trafikverket 2021b). Därmed behöver en förändring ske 

gällande förbättring av kollektivtrafiken till mansdominerade arbetsplatser eftersom det är en aspekt som 

ofta faller mellan stolarna. Fokuset ligger till störst del på att minska användningen av bil och inte på att 

förbättra transportmöjligheterna för män (Forskare, intervju 1). Dock finns det exempel då kvinnor gjort 

motstånd när kommuner försökt förbättra transportmöjligheterna för män (Trafikplanerare, intervju 3). 

  

Utformningens framtida utveckling  

Staten har med utgångspunkt i jämställdhet och jämlikhet investerat en del i järnvägssystemet, regional 

pendling och kollektivtrafiken på senare år. Det går även att se att det har skett en vändning och att 

transportsystemet kommer att bli mer jämställt. Mycket har gjorts för att försöka stärka säkerheten och 

tryggheten på buss- och tågstationer genom att bland annat förbättra belysningen (Politiker, intervju 2). 

Trafikverket (2021b) anser att dessa aspekter tillsammans med transportsystemets effektivitet oftast är 

viktigare för kvinnor eftersom de genomför fler ärenden under en resa. Vad gäller transportsystemets 

utveckling behöver kapaciteten stärkas för att hållbarhet ska uppnås. Det handlar om möjlighet och 

tillgänglighet och politikern pekar på att om kapaciteten inom kollektivtrafiken stärks skulle det också 

gynna kvinnor som reser kollektivt. Politikern sätter detta i relation till kollektivtrafikens betydelse för 

tillträdet till arbetsmarknaden. I och med att kvinnor fortfarande genomför en stor del av det obetalda arbetet 

(trots att skillnader i resursfördelning har minskat) är de också mer tidsberoende vad gäller arbetspendling. 

Avståndet att resa blir då väsentligt och transportsystemets effektivitet samt tillgänglighet blir avgörande 
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faktorer för val av arbete. I helhet konstaterar politikern att genustänket fortfarande i stor utsträckning 

saknas vid utformningen av transportsystemet. 

  

Både trafikplaneraren och Trafikverkets rapport (2021b) poängterar att det finns många faktorer som avgör 

vilka möjligheter som finns och vilket transportmedel människor använder i ett samhälle. För att uppmuntra 

till andra transportsätt än bilen ska det kännas tryggt, det ska finnas bra belysning och gång- och 

cykelavstånd ska finnas till de vanliga destinationerna. Dessa faktorer är viktiga och ska även få störst fokus 

vid planering för hållbara transporter. Fokuset ska falla på människan och inte på bilen vilket är något som 

Örebro kommun vill prioritera enligt deras trafikprogram från 2008: ”En del av lösningen är en tät 

blandstad där det är lätt att nå ’allt’ till fots eller med cykel, en annan är en attraktiv kollektivtrafik /…/.” 

(Örebro kommun 2008, s. 4). Kommunen vill se ett förbättrat transportsystem genom att göra staden 

tillgänglig via gång och cykel. Kommunen vill dessutom minska behovet av bilen och satsa på effektiv 

kollektivtrafik genom att skapa den tillgänglighet som krävs av transportsystemet (Örebro kommun 2008).  

  

Effektiviteten i transportsystemet beskrivs vidare som viktigt i och med att tätorten Örebro växer. För att 

attraktiviteten, tillgängligheten och framkomligheten till centrala delar ska upprätthållas behöver också 

bilresorna i tätorten minska (Örebro kommun 2008). Därmed behöver kapaciteten stärkas inom 

kollektivtrafiken samt för cykel och gång. Detta kommer enligt trafikprogrammet (Örebro kommun 2008) 

öka rörligheten vilket också gynnar barn och ungas möjlighet att förflytta sig, något som anses bör vara en 

prioritering. Genom att fokusera på barnperspektivet i planeringen menar trafikplaneraren att även andra 

grupper kommer att gynnas indirekt. Kvinnor är ett exempel på en grupp som skulle gynnas i Örebro. Detta 

i och med att kvinnor reser mer med hållbara transportmedel i Örebro enligt en resvaneundersökning 

(Trafikplanerare, intervju 3). 

5.2 Förändring av beteende  

För att uppnå ett jämställt transportsystem anser Trafikverket (2021b) att en jämn representation mellan 

könen är väsentligt inom transportsektorns olika områden. Detta för att uppnå det första delmålet i det 

jämställdhetspolitiska målet “en jämn fördelning av makt och inflytande” (Regeringskansliet 2016). Det 

grundas i att män och kvinnor har olika värderingar och upplever ett samhälle olika, därmed är det också 

viktigt att dessa värderingar tas hänsyn till i planering och beslutsfattande. Det framkommer i rapporten att 

detta är en stor satsning som Trafikverket gör och något som de kommer fortsätta att göra eftersom 

representationen idag är ojämn (Trafikverket 2021b). Dock menar forskaren att det krävs mer än en 

jämställd representation för att nå ett jämställt transportsystem.  
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“Även om man får en jämställd representation, säg i arbetsformerna /… / så har vi 

fortfarande problemet att transportsystemet är väldigt maskulint kodat. Så att bara 

för att det är en kvinna vid makten betyder det inte att vi får ett transportsystem 

som är mer jämställt anpassat efter olika gruppers behov.” 

(Forskare, intervju 1) 

 

Därför kommer resultatet nedan att behandla hur det arbetas med beteendeförändring för att uppnå 

jämställdhet inom transportsystemet. Likt det som har skrivits ovan om att kvinnor reser mer miljövänligt 

menar alla tre informanter, Trafikverket (2021b) samt Örebro kommun (2008) att jämställdhet och 

klimatfrågorna hänger ihop. På så sätt bidrar ett mer jämställt transportsystem till ett transportsystem som 

är bättre för klimatet.  

 

För att uppnå jämställdhet har två områden där beteendeförändring är väsentligt kunnat urskiljas i intervjuer 

och dokument. Det ena området är de som arbetar inom myndigheter, regioner och kommuner med mera 

och det andra området är privatpersoner. För att uppnå beteendeförändring har två kategorier identifieras 

ha störst betydelse: kunskap och mobility management-åtgärder. 

 

Kunskapens betydelse 

För att uppnå ett jämställt transportsystem behöver de som arbetar med transportsystemet förstå vad det 

innebär. Kunskap inom området är något som Trafikverket (2021b) och alla tre informanter ser som vitalt. 

Utöver en jämställd representation är kunskap framträdande i Trafikverkets rapport (2021b). Det fokuseras 

på att fullständig kunskap saknas om hur trafik och jämställdhet påverkar varandra och hur både befintlig 

och ny kunskap förmedlas vidare inom myndigheten. Informanterna beskriver kunskap som ett avgörande 

medel för att uppnå jämställdhet inom organisationerna och i samhället generellt. Dock kan en oenighet 

urskiljas angående om kunskapen är bristfällig eller om den endast inte förmedlas till alla medarbetare.  

 

Politikern anser att kunskapen oftast inte saknas men att den inte alltid förmedlas vidare. Ledarskapet blir 

på så sätt mycket viktigt för att kunskapen ska spridas inom organisationen. Trafikplaneraren menar snarare 

att det finns en kunskapsbrist inom förvaltningen om hur trafik och jämställdhet hänger samman. 

Kunskapsbristen kan förklaras av att trafikprogrammet (Örebro kommun 2008) är diffust vid benämning 

av jämställdhet. Det kan därmed tyda på att jämställdhet inte ges stort utrymme i planeringen. Genom 

förförståelse och kunskap om jämställdhet och trafik kan det dock förstås att jämställdhet utgör en del av 

programmet. För att öka kunskapen är ett önskemål från trafikplaneraren att ha en specifik utbildning för 

trafikplanerarna kopplat till jämställdhet. Vidare uttrycks förslaget om att personer med stor kunskap om 
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jämställdhet kan agera som ambassadörer för arbetet och se till att det sprids till kollegorna 

(Trafikplanerare, intervju 3). Detta är även något som forskaren nämner i sin intervju. Hen anser att 

styrningen bör uppmuntra och ge ytterligare kunskap till de medarbetare som försöker lyfta frågor om 

jämställdhet.  

 

Kunskapsbristen kan förklara att det finns en stor oklarhet i vilken roll jämställdhet har tidigt i 

planeringsprocessen. Genom att aktivt och konsekvent integrera jämställdhet i processen kommer 

jämställdhet uppmärksammas på alla plan.  Jämställdhetsintegrering bidrar också till en ökad kunskap om 

jämställdhetens betydelse i samhället (Trafikverket 2021b). Alla tre informanter nämner att 

jämställdhetsintegrering är det arbete som bland annat Örebro kommun och Trafikverket utgår från gällande 

jämställdhet. Trafikverkets arbete med jämställdhetsintegrering bekräftas i Trafikverkets rapport (2021b). 

Trafikplaneraren önskar dock att det fanns fler verktyg att arbeta med jämställdhet på utöver den 

jämställdhetsstrategi som har tagits fram av Örebro kommun.  

 

“/.../ vi behöver bli bättre på att få mer konkreta verktyg och inte bara 

jämställdhetsstrategin, det är ju jättebra att den finns och det var ett väldigt bra arbete 

bakom det och väldigt bra ambitioner men det hjälper ju inte att ha det här stora 

fluffiga dokumentet som säger att vi ska tänka på jämställdhet när folk längre ner i 

organisationen inte vet vad jämställdhet är.” 

(Trafikplanerare, intervju 3) 

 

Trafikverket (2021b) skriver också att det finns brister i bland annat de verktyg och dokument som finns 

för att arbeta med jämställdhet inom myndigheten. De beskriver dessutom att fler verktyg behövs i arbetet. 

Vidare uttrycks att det är viktigt att som medarbetare vara medveten om att ny kunskap behöver tas i 

beaktning löpande för att utveckla arbetet med jämställdhetsintegrering i transportsystemet.  

 

Åtgärder för beteendeförändring 

Det andra området där beteendeförändring bör ske är bland privatpersoner. För att uppnå ett hållbart 

transportsystem behöver privatpersoners beteenden, attityder och värderingar förändras. I Örebro kommuns 

trafikprogram (Örebro kommun 2008, s. 4) står det att “individers resval får konsekvenser för hela 

samhället”. Därför arbetar kommunen med individers beteenden och attityder kring deras resval. Vid 

förändringar i infrastrukturen i Örebro ska transportsystemet utformas så att det möjliggör för individer att 

resa hållbart på ett rationellt sätt (Örebro kommun 2008). I intervjuerna nämner alla tre informanter att 

hållbara transporter som gång, cykel och kollektivtrafik är viktiga att satsa på samtidigt som bilen ska få 
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mindre utrymme. Tanken med satsningen är att underlätta för individer att förändra sitt beteende och på så 

sätt uppnå ett jämställt transportsystem. Forskaren (intervju 1) vill också ha “/…/ mer fokus på egentligen 

det vi kallar för det transporteffektiva samhället, alltså där vi får ner transporterna generellt”.  

 

Både forskaren och trafikplaneraren indikerar att det krävs en kombination av flera olika styrmedel för att 

förändra privatpersoners beteenden. Det kan vara genom både hårda åtgärder (förändringar i den fysiska 

miljön) och mjuka åtgärder (information och kommunikation). För att förändra individers beteenden kan 

ett tillvägagångssätt vara att försvåra för bilen och samtidigt förenkla för andra färdmedel. Informanterna 

benämner hinder som “piskor” och saker som förenklar eller lockar individer som “morötter”. Om piskor 

och morötter används utan att göra förändringar i den fysiska miljön klassas de som mobility management-

åtgärder. En morot kan vara att se vad som attraherar bilförare och sedan applicera det på kollektivtrafiken. 

Trafikplaneraren berättar att män exempelvis föredrar när det är bekvämt och tekniskt vilket var en 

anledning till att planerare i Lund valde att bygga en spårväg istället för att satsa på snabbussar. Spårvagn 

var tänkt att attrahera fler män eftersom det sågs som ett tufft färdmedel. En annan morot är att se till att 

kollektivtrafiken går förbi stora arbetsplatser, både kvinno- och mansdominerade, för att möjliggöra för 

resenärer att åka kollektivt (Forskare, intervju 1; Trafikplanerare, intervju 3).  

 

Ytterligare exempel på mobility management-åtgärder nämns i intervjuerna. Forskaren framför att 

kampanjer, information eller prova-på-kort kan vara beteendeförändrande men att de fungerar bäst i 

kombination med andra åtgärder. Ett exempel på detta är i Stockholm där de nya tullarna kombinerades 

med en förbättrad kollektivtrafik. “Det var då man såg de stora skillnaderna. Men att bara prissätta och 

straffa ger kanske inte den effekten man vill” (Forskare, intervju 1). Att däremot sänka biljettpriserna i 

kollektivtrafiken är något som politikern tänker skulle göra den mer tillgänglig. Genom att öka 

subventionsgraden kan en sådan minskning ske. En annan åtgärd kan vara att införa ett nationellt 

biljettsystem så att det blir enklare att transportera sig med kollektivtrafik över regiongränser. Vidare menar 

politikern att det är politikernas ansvar att se till att det finns en välfungerande kollektivtrafik, annars finns 

det en risk att jämställdhet och klimat som strukturella problem blir till individbaserade problem. Hen anser 

att det inte är möjligt att skylla bristande kollektivtrafik på individer eftersom de själva inte kan bygga till 

exempel en järnväg. Därför behöver politiken se till att de hållbara transporterna blir prioriterade för annars 

är det lätt hänt att privatpersoner väljer att åka bil (Politiker, intervju 2).  

 

Ett annat sätt att arbeta med beteeendeförändring för att uppnå ett jämställt transportsystem är att involvera 

media. Politikern berättar om tv-programmet Svenska Truckers som är en realityserie om lastbilschaufförer. 

För att locka och inspirera fler kvinnor att arbeta inom transportsektorn valde programmet medvetet att 
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inkludera kvinnliga lastbilschaufförer. Detta fick en positiv effekt och flera unga kvinnor har setts söka 

fordons- och transportprogrammet till gymnasiet. Utöver detta exempel är politikern kritisk till att media 

inte skriver mer om jämställdhet. Jämställdhet är en process som i perioder har upp- och nedgångar och 

genom att media skriver om det kan det föras upp på agendan. Media har också en stor makt att påverka 

individers beteende och kan ses som en viktig aktör i processen mot jämställdhet (Politiker, intervju 2).  

 

Mobility management i Örebro kommun 

I Örebro kommun arbetas det framför allt med mobility management i de EU-projekt som de ingår i. 

Kommunen anordnade exempelvis en cykeltävling mellan arbetsplatser för att försöka få fler individer att 

börja använda cykel som färdmedel. Trots att det inte var många arbetsplatser som deltog kunde ändå en 

förändring bland de som deltagit åskådliggöras och flera av deltagarna fortsatte att cykla efter avslutad 

tävling. Andra beteendeförändrade åtgärder som görs i kommunen är fysisk nudging för att uppmuntra vissa 

färdmedel (Trafikplanerare, intervju 3). Det görs också för att flytta fokuset från bilen och förändra stadens 

funktion mot ett mer socialt samhälle med ytor för människor att vistas på (Örebro kommun 2008). 

Kommunen brukar anordna sommargator för att göra stadsmiljön trevligare och för att visa på hur mycket 

utrymme bilen och bilparkeringar tar upp i staden (Trafikplanerare, intervju 3).  

 

“/.../ att successivt försöka plocka bort bilparkeringsplatser och ersätta 

[bilparkeringar] mer i centrum så att det blir mer platser för människor, men det kan 

också vara att ta bort bilparkering för att få till en cykelbana längs med en gata t.ex.” 

      (Trafikplanerare, intervju 3) 

 

I Örebro kommuns trafikprogram (2008) finns en tanke om att busskörfält i kombination med 

trafiksignalsprioritet ska effektivisera kollektivtrafiken. En förändring i den fysiska miljön (busskörfält) 

kombineras på så sätt med en mjuk åtgärd (trafiksignalsprioritet), vilket underlättar resandet med 

kollektivtrafiken. Den här tanken har idag blivit verklighet i och med beslutet om snabbussarna 

(Trafikplanerare, intervju 3). Ytterligare något som kan underlätta resandet utan bil är bra 

cykelinfrastruktur. Trafikplaneraren nämner att hen tillsammans med sina kollegor har varit på arbetsresa i 

Köpenhamn för att studera hur de arbetar med cykelplanering. Under besöket gjordes reflektionen att 

Örebro har bättre cykelinfrastruktur än Köpenhamn. Trots det cyklar färre individer i Örebro vilket gjorde 

att de insåg att åtgärder som mobility management, piskor och morötter bör ges ett större arbete.  
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5.3 Relationer, jämställdhet och transportsystemet 

Ett jämställt transportsystem kan bidra till flera positiva saker i samhället. Nedan presenteras de relationer 

som finns angående jämställdhet, transportsystemet och samhället.  

 

Människan i fokus 

Den påverkan ett jämställt transportsystem har på ett samhälle beskrivs som positivt enligt forskaren. Det 

bidrar till den sociala aspekten på många sätt, till exempel att samhällen blir mer levande och trevligare 

vilket attraherar fler människor till att bosätta sig där. Ett jämställt transportsystem medför också andra 

positiva följder, till exempel ur ett klimatperspektiv då det bidrar till mindre koldioxidutsläpp (Forskare, 

intervju 1). Trots att jämställdhet och transportsystemet skapar mycket nytta tillsammans har de även en 

inverkan på varandra.   

 

” /…/ sen tror jag konkret om vi jobbar mot ett mer transporteffektivt samhälle 

så får vi jämställdheten på köpet. Och tvärtom också.” 

                                                                                           (Forskare, intervju 1) 

  

Många av de transportval människor gör resulterar i negativa konsekvenser och transportvalen beror oftast 

på de transportmöjligheter som finns. Därmed anser Örebro kommuns trafikprogram (2008) att planeringen 

bör utgå från människan och att transportmöjligheterna måste bli bättre för att bilanvändningen ska minska. 

Trafikprogrammet beskriver vidare att genom att prioritera människan i planeringen kommer mer fokus att 

hamna på den kunskap, de attityder och det beteende som finns bakom de förflyttningar som görs (Örebro 

kommun 2008). Genom att skapa samhällen för människan och sträva efter jämställdhet skulle det indirekt 

minska bilberoendet. Forskaren menar att ett samhälle planerat för människan är ett bättre tillvägagångssätt 

för att minska på fossildrivna fordon än att endast satsa på eldrivna fordon. En minskning genom 

elektrifiering anses vara otillräckligt eftersom det fortfarande kan leda till ett ökat eller en oförändrad 

bilanvändning. För att minska bilanvändningen menar politikern också att Sverige måste bygga ut och skapa 

fler transportmöjligheter, till exempel inom järnvägssystemet. Det ska då förbättra de förutsättningar som 

finns till bland annat arbetspendling, något som kvinnor är mer beroende av. Det används som ett exempel 

då politikern förklarar att jämställdhet är en viktig faktor i transportsystemet vilket även Trafikverket 

(2021b) nämner i sin rapport.  
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Relationer 

Genom att förbättra pendlingsmöjligheterna och öka kapaciteten öppnar det upp för fler arbetsmöjligheter 

framförallt för kvinnor. Detta beror på att en smidig, effektiv och mindre tidskrävande pendling gynnar 

kvinnors deltagande på arbetsmarknaden mer än för män (Politiker, intervju 2). Trafikverket (2021b) 

skriver i sin rapport att dessa möjligheter som skapas uppmuntrar även kvinnor att söka sig till de mer 

mansdominerade yrkena. En sådan knuff skulle ha en direkt påverkan på arbetsplatsernas representativa 

jämställdhet. Politikern antyder att en ökad kapacitet inom transportsystemet dessutom är nödvändig för att 

nå klimatmålen. En satsning på järnvägen skulle dels minska antalet bilar på vägarna och dels också gynna 

resandet för kvinnor eftersom de i större utsträckning reser med tåg.  

  

Trafikplaneraren upplever att kunskapen som finns gällande kopplingen mellan jämställdhet och trafik är 

otillräcklig. Att denna kunskapslucka existerar gör att förståelsen saknas för hur stor påverkan utformningen 

av transportsystemet och samhället har på jämställdheten. Det är oftast inte viljan och motivationen till ett 

jämställt samhälle som saknas, utan endast hur jämställdheten påverkas av trafiken. Samtidigt nämner 

trafikplaneraren att det kan uppstå en symbios mellan olika grupper vad gäller förbättrade 

transportmöjligheter. Detta innebär att då transportmöjligheterna förbättras för en grupp gynnas även en 

annan. Trafikverket (2021b) påpekar också detta i sin rapport. De förklarar vidare att en ökad 

framkomlighet med hållbara transportmedel inte endast är positivt för kvinnor, utan det bidrar till 

jämställdheten i stort. Detta eftersom det gör vardagsförflyttningar lättare för alla. 

 

Enligt Trafikverkets rapport (2021b) är jämställdhet och transportsystemet starkt kopplade till varandra, 

inte minst utifrån de jämställdhetspolitiska och transportpolitiska målen. Jämställdhet kan leda till en positiv 

påverkan på transportsystemet och att de jämställdhetspolitiska målen kan uppnås. Eftersom jämställdhet 

påverkar transportsystemets funktion och utformning behöver ett ökat arbete med jämställdhetsintegrering 

göras på Trafikverket. I rapporten utvecklas även definitionen av det transportpolitiska funktionsmålet 

ytterligare: “Arbetsformerna, genomförandet och resultaten av transportpolitiken ska medverka till ett 

jämställt samhälle” (Trafikverket 2021b, s. 7). På så sätt kan motsvarande koppling mellan 

transportsystemet och jämställdhet göras, det vill säga att arbetet med transportsystemet påverkar 

jämställdheten i samhället (Trafikverket 2021b).   
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6. Analys och diskussion  

Nedan presenteras analysen av det insamlade materialet. Resultatet försöker förstås, analyseras och 

diskuteras utifrån tidsgeografins restriktioner, struktureringsteorin och feministisk urban planering. 

Frågeställningarna Vem utformas transportsystemet för? Hur arbetas det med beteendeförändring för att 

uppnå jämställdhet inom transportsystemet? och Hur påverkar jämställdhet och transportsystemet 

varandra? behandlas i skriven ordning under respektive rubrik.  

6.1 Transportsystemets utformning 

Som tidigare nämnts ifrågasätter feministisk urban planering neutraliteten i planeringen eftersom 

planeringen inte anses ta hänsyn till alla människor (Larsson & Jalakas 2014). Utifrån de genomförda 

intervjuerna med en forskare, politiker och trafikplanerare kan slutsatsen dras om att tätorters 

transportsystem idag utformas för människor med bil. Detta innebär att transportsystemet fortfarande 

planeras utifrån mer manliga transportmedel vilket tyder på att hänsyn inte ges alla människor. Som nämnts 

i resultatet är det ”alla” som ska utgöra normen, men historiskt sett utgår normen från mannen. På grund av 

detta är utformningen av transportsystemet anpassat för att endast gynna vissa grupper i samhället (normen: 

resursstarka medelåldersmän). Eftersom det dock finns faktorer som skiljer individer från varandra inom 

en grupp blir det också en fråga om intersektionalitet. Det vill säga att även då mannen är normen innebär 

det inte att alla män gynnas av detta system, utan flera faktorer är avgörande. Det handlar om ålder, klass, 

etnicitet etcetera. Samma sak gäller för kvinnor, men i och med att de klassas som en svagare grupp drabbas 

de hårdare än män. Trots att intersektionalitet inte har utgjort en del i detta arbete vill det tydliggöras att det 

fortfarande är en viktig aspekt att ta hänsyn till. 

 

För att försöka förklara varför transportsystemet än idag utformas utifrån mannen och hur det kan förändras 

kan struktureringsteorin och tidsgeografin med sina restriktioner hjälpa till. Struktureringsteorin bygger på 

ett beroende mellan aktör (människan) och struktur. Detta innebär att de strukturer som finns upprätthålls 

av människan både medvetet och omedvetet (Giddens 1984). Ett exempel är de genusstrukturer som har 

upprätthållits under en lång tid, både i Sverige och i andra länder, och som ännu inte har förändrats helt. 

Det är särskilt svårt att förändra strukturer om medvetenheten om dem saknas och det är därför viktigt att 

planerare försöker förstå vilka konsekvenser deras handlingar får i utformningen av transportsystemet. När 

en medvetenhet har uppnåtts är det också lättare att försöka påverka människors beteende med hjälp av 

bland annat mobility management-åtgärder. Detta baseras på struktureringsteorin (Giddens 1984) som 

menar att människor kan påverka och förändra strukturer genom sina handlingar och detsamma gäller för 

utformningen av transportsystemet. 
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Trafikplanerare försöker att planera dels utifrån människors efterfrågan och dels utefter vad som behövs för 

att skapa tillgänglighet för alla. Som nämnt i teoriavsnittet finns det dock en del restriktioner som påverkar 

hur planeringen ser ut. Med hjälp av tidsgeografins styrnings-, kapacitets- och kopplingsrestriktioner 

(Åquist 2014) kan transportsystemets utformning vidareutvecklas. Restriktionerna påverkar privatpersoner 

och tjänstepersoner i olika utsträckning vilket gör utformningen mer komplicerad. För det första finns det 

styrningsrestriktioner som handlar om makt över tidrummet. Det är exempelvis de strukturer som 

omedvetet eller medvetet påverkar individer men även de lagar och regler som bland annat planerare 

behöver förhålla sig till. Därefter finns det kapacitetsrestriktioner som exempelvis handlar om vilket utbud 

av transportmedel som finns tillgängligt. Eftersom alla människor inte har kapaciteten att köra bil hindras 

deras rörelsemönster i dagens samhälle där transportsystemet utformas från bilen. Här är det planerarnas 

ansvar att möjliggöra för privatpersoner att välja olika typer av transportmedel. Den sista restriktionen 

(koppling) handlar om samverkan. Samverkan mellan olika saker blir framförallt viktigt när en förändring 

i utformningen ska göras, som vid en ny busslinje. Det behöver finnas en efterfrågan (människor som vill 

eller behöver åka buss), ett godkänt beslut, tillgängliga bussar och busschaufförer, vägar, busshållplatser 

och så vidare. På grund av restriktionerna kan det därför vara svårt att förändra transportsystemets 

utformning.  

  

Det framkommer tydligt i samtliga intervjuer och Trafikverkets rapport (2021b) att utformningen är 

viktigare och mer avgörande för kvinnor och samhällets svagare grupper. Tillsammans med Örebro 

kommuns trafikprogram (2008) visar även informanterna på en vilja att förändra utformningen och öka 

tillgängligheten med andra transportmedel. Det innebär att mer fokus ska läggas på kvinnor, barn och de 

transportmedel (kollektivtrafik, gång och cykel) som de huvudsakligen använder. Det inkluderar att skapa 

trygga miljöer att vistas i, till exempel med bra belysning och säkra vägar. I och med att dessa grupper utgör 

en majoritet går det därmed inte att undgå att fler människor skulle gynnas av ett jämställt transportsystem. 

Genom att dessutom förändra planeringen och utforma transportsystemet utifrån kvinnan och hållbara 

transportmedel bidrar det till både ökad jämställdhet och minskad klimatpåverkan.  

 

Detta tyder på att lösningarna för att komma undan den aktuella utformningen finns, men trots det fortsätter 

planeringen att utgå från bilen likt många andra länder i världen. Detta kan ifrågasättas eftersom Sverige är 

ett land som vanligtvis brukar befinna sig i framkant inom många frågor. Många framsteg har gjorts inom 

jämställdhetsfrågan, men vi anser att så länge utformningen av samhället och transportsystemet baseras på 

bilen är Sverige inte bättre än något annat land. 
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6.2 Arbete med beteendeförändring 

Som nämnts i resultatet finns det en stor brist på kunskap angående jämställdhet i transportsystemet och 

vad det innebär. Anledningen bakom detta går att datera tillbaka flera decennier och beror på de normer 

och värderingar som existerade då. Det innebär att arbetssättet och den kunskap som finns idag är så normal 

att kunskapsbristen om jämställdhet inte ifrågasätts. Jämställdhetsfrågan handlar därmed istället oftast om 

representationen. På grund av detta identifieras det inte att planeringen sker inom ramar som är baserade på 

manliga normer. Som feministisk urban planering anser behöver politiker och planerare få mer kunskap om 

hur planeringen påverkar kvinnors rörelse i den urbana miljön (Larsson & Jalakas 2014). En ökad kunskap 

om det kan bidra till en förståelse om varför jämställdhet är viktigt även inom transportsystemet. Den 

blindhet som trots allt uppstår kan förslagsvis förklaras genom att det alltid har varit på det sättet. Som 

struktureringsteorin (Giddens 1984) menar agerar människor utifrån de strukturer som samhället har skapat 

vilket innebär att även en jämställd representation inte nödvändigtvis betyder att kunskapsbristen 

försvinner. I intervjuerna och Trafikverkets rapport (2021b) framkommer det dock en osäkerhet i om det 

enda problemet är kunskapsbrist eller om det är själva spridningen av kunskap som saknas. Detta kan ses 

bero på de strukturer som råder och att ingen vill vara den som bryter de normer som existerar, eller som 

en slags maktställning då en rädsla finns för vad detta kan innebära för framtiden. Det är dock inte omöjligt 

att förändra de här strukturerna och i och med olika arbetssätt som jämställdhetsintegrering kan aktörernas 

handlingar leda till att nya strukturer skapas.  

  

Genom att erhålla ökad kunskap om vad jämställdhet betyder för transportsystemet och samhället anses det 

bidra till att jämställdhetsintegrering lättare kan upprätthållas i arbetet. I det insamlade materialet 

framkommer det att jämställdhetsintegrering ingår i både kommunens och Trafikverkets arbete, men det 

framkommer samtidigt från trafikplaneraren att det finns svårigheter i att förstå kopplingen mellan 

jämställdhet och trafik. Genom att integrera jämställdhet på ett större plan och därmed öka kunskapen hos 

alla anställda skulle förståelsen bli lättare att få. Det är tydligt att en brist på kunskap om jämställdhet på 

planerar- och beslutsfattarnivå inte är positivt för framtidens planering. Jämställdhet i transportsystemet 

kan därmed tolkas som ett nästintill ogenomförbart uppdrag. Det baseras på att det är på dessa nivåer som 

åtgärder kan vidtas och stor inverkan på beteendeförändring finns. 

  

Det är dessutom väsentligt för förändring av beteende, attityder och värderingar att både möjligheter skapas 

och att barriärer sätts upp för privatpersoner. Länge har förändringar i den fysiska miljön varit 

tillvägagångssättet för att uppnå detta, men precis som framkommit i intervjuerna ses inte detta längre som 

det enda sättet. Förändringarna som sker i den fysiska miljön skapar förutsättningar för beteendeförändring 

men är egentligen inte avgörande för hur transportsystemet utnyttjas. Det krävs också att mjuka åtgärder 
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vidtas, det vill säga åtgärder som fokuserar på att förändringen av beteende, attityder och värderingar 

faktiskt sker. Genom en samverkan mellan olika åtgärder, både fysiska och mjuka, blir resultaten som mest 

effektiva.  

 

Det är dock svårt att förändra en människas beteende, attityder och värderingar eftersom de ligger djupt 

rotade och formas av samhällets strukturer. Därmed kan beteendeförändring genom mjuka åtgärder anses 

vara lättare sagt än gjort, men det är inte en omöjlig uppgift. I en av intervjuerna gavs ett exempel på en 

lyckad beteendeförändring i Stockholm. Där inrättades tullar i kombination med att kollektivtrafiken 

förbättrades. Detta resulterade i en tydlig förändring då fler började åka kollektivt för att det blev billigare. 

Detta exempel visar att mobility management är ett bra verktyg att använda för att förändra människors 

beteenden och för att uppnå ett mer jämställt transportsystem. Liknande hinder är vad vi vidare anser behövs 

för att mer hållbara transportval ska göras, till exempel med parkeringsavgifter och -förbud. Dock är det 

viktigt att inte glömma bort att det samtidigt behöver skapas möjligheter som underlättar och gynnar hållbart 

resande, till exempel tillgänglighet till kollektivtrafiken genom fler bussar, prissänkning och så vidare. 

 

Arbetet med beteendeförändring kan analyseras utifrån tidsgeografins restriktioner (Åquist 2014). 

Restriktionerna kan både begränsa och möjliggöra arbetet. Nedan fokuseras det endast på möjligheterna 

eftersom det är med hjälp av möjligheterna, och inte begränsningarna, som en beteendeförändring kan nås. 

Styrningsrestriktioner kan möjliggöra en förändring genom att exempelvis jämställdhetsintegrering 

regleras, vilket då tjänstepersoner behöver förhålla sig till. Tjänstepersoner kan sedan påverka 

privatpersoners beteenden genom att möjliggöra att hållbara transporters kapacitet ökar samtidigt som 

bilens kapacitet minskar. En kopplingsrestriktion kan ses som en samverkan mellan individers efterfrågan 

och planerares inverkan på politikernas beslut. Eftersom medborgarna på så sätt deltar i processen möjliggör 

det att en beteendeförändring kan ske. Ett exempel kan vara att individer önskar ett nytt cykelstråk vilket 

visar på att viljan finns till en ökad användning av cykeln.   

  

Utöver politiker och tjänstepersoners påverkan uppmärksammas det i intervjun med politikern att media 

också har en stor inverkan över hur samhället utformas och utvecklas. Att diskussionerna angående 

jämställdhet generellt är minimal gör att människor inte uppmärksammar jämställdhet som ett problem i 

den skala som de borde. Till exempel influeras unga individer starkt av TV och media och därmed kan det 

vara ett bra medel att använda för att normalisera det som är normbrytande. Det anser vi kan ses som ett 

effektivt sätt till att försöka förändra de strukturer som existerar och påverka framtida generationer. 

Ytterligare ett sätt som vi anser kan vara effektivt är genom den kritik som har uppkommit från feministisk 

urban planering. Att den kritiken lever kvar är ett tecken på att jämställdheten och neutraliteten ännu inte 
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har uppnåtts. Feministisk kritik kan vara det som krävs för att en förändring ska ske och media kan vara en 

bra plattform för kritiken att ta plats.  

  

En väldigt viktig aspekt som nämndes i samtliga intervjuer var den påverkan jämställdhet i 

transportsystemet har på klimatet. Målet med mobility management (beteendeförändring) är att alternativa 

färdmedel än bilen ska väljas vilket gör det till en intressant satsning på alla nivåer i samhället (Ljungberg 

Toulson & Mattsson 2018). Genom att satsa på ett jämställt transportsystem skapar det indirekt en positiv 

påverkan på klimatet. I och med att klimatfrågan under många år har varit ett aktuellt ämne bör även ett 

jämställt transportsystem tolkas som en åtgärd och ett mål för klimatet. Därmed är arbetet med jämställdhet 

i transportsystemet ingenting som bör ifrågasättas, utan snarare fokuseras ännu mer på. 

6.3 Jämställdhet och transportsystemets påverkan på varandra 

Likt struktureringsteorin (Giddens 1984) där aktör och struktur har ett beroende till varandra kan 

jämställdhet och transportsystemet påverka varandra. Däremot kan varken jämställdhet eller 

transportsystemet ses som en aktör eftersom en aktör i struktureringsteorin syftar till människan. Den 

liknelse som hämtas ur struktureringsteorin är sambandet och beroendet mellan aktör och struktur. En aktörs 

handlingar påverkar strukturerna och kan förändra dem, på samma sätt som strukturerna har en inverkan på 

aktörernas handlingar (Giddens 1984). Till skillnad från struktureringsteorin som behöver strukturer och 

aktörer för att förstås kan jämställdhet och transportsystemet förstås utan varandra. Däremot för att uppnå 

hållbarhet behöver jämställdhet och transportsystemet samverkas och förstås tillsammans. Denna påverkan 

innebär att om jämställdheten ökar i samhället kommer säkerligen en tätorts transportsystem och dess 

utformning att påverkas. Utrymmet för bilen kan tänkas minska samtidigt som andra mer hållbara 

transportmedel får mer plats. Precis som forskaren påpekar gäller även det omvända, det vill säga att 

transportsystemet också påverkar jämställdheten i stort. Ett exempel som nämns i resultatet är 

arbetsmarknaden. Genom att öka pendlingskapaciteten med kollektivtrafik breddas arbetsmarknaden för 

kvinnor. Det innebär vidare att kvinnor i större utsträckning gynnas av ett välfungerande och flexibelt 

transportsystem, men möjligheterna skulle också förbättras för män. Pendlingskapaciteten möjliggör även 

för kvinnor att söka sig till mer mansdominerade yrken vilket skulle bidra till en mer jämställd 

representation. Dock innebär inte en jämställd representation på arbetsmarknaden per automatik att 

samhället blir jämställt, utan som tidigare nämnt behöver strukturerna förändras genom beteendeförändring. 

Beroendet mellan jämställdhet och transportsystemet stärks ännu mer genom de transportpolitiska och 

jämställdhetspolitiska målens utformning. Det finns dessutom en stor chans att ett jämställt transportsystem 

bidrar till att jämställdhet också uppnås inom andra områden i samhället. 
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Transportsystemets påverkan på jämställdhet är som tidigare nämnt ingenting som alla uppmärksammar, 

men vilka rutter bussar har, hur ofta de går samt hur många byten som behöver göras kan ha stor påverkan. 

Dessa faktorer är olika avgörande för människor och är dessutom något som har större inverkan på kvinnor 

än på män. Det här bidrar till ett visst beteende som kan vara svårt att förändra utan hjälp av åtgärder. Det 

kan även ses som exempel på hur de samtliga restriktionerna (kapacitet, styrning och koppling) (Åquist 

2014) påverkar en människas val av transportmedel samt hur rörelsemönstret ser ut. Kapacitet och styrning 

syftar till vilka valmöjligheter som finns eller inte finns och hur tillgängligheten ser ut under vissa 

tidpunkter. Till exempel minskar tillgängligheten att resa med buss under natten, medan möjligheten att 

använda bilen finns dygnet runt. Till sist kan kopplingsrestriktioner förstås genom hur smidig förflyttningen 

är, vilket syftar till samverkan vid till exempel bussbyten. Det innebär därmed att ett ojämställt 

transportsystem drabbar kvinnor i större utsträckning. Dessutom antyder det likt feministisk urban 

planering att neutralitet inte existerar i dagens planering (Larsson och Jalakas 2014).  

7. Slutsats 

Syftet med denna uppsats har varit att undersöka hur jämställdheten inom en tätorts transportsystem ser ut. 

Ytterligare ett syfte med uppsatsen har varit att försöka förstå vad som krävs för att uppnå jämställdhet 

inom transportsystemet och hur det arbetas med att förändra strukturerna på olika nivåer i samhället. 

Studien har fokuserat på privatpersoners vardagsförflyttningar. För att dessutom få konkreta exempel på 

hur ett kommunalt arbete kan se ut har Örebro kommun utgjort ett fall i studien. Nedan presenteras 

slutsatserna till frågeställningarna. 

 

Vem utformas transportsystemet för? 

Studien har tydligt påvisat att ett samhälles utformning utgår från bilen och dess funktion. Det som ligger 

bakom det är den fortsatt manliga normen som är djupt rotad i samhället och en avsaknad av neutralitet i 

planeringen. Med hjälp av struktureringsteorin och tidsgeografins restriktioner kan en medvetenhet om hur 

strukturerna påverkar trafikplaneringen åskådliggöras. I och med det arbete som pågår både lokalt och 

nationellt finns det en förhoppning om att bilen ska få mindre plats. Viljan om att transportsystemet ska 

utformas annorlunda och ge mer utrymme för hållbara transporter finns. Hållbara transporter används 

dessutom mer av kvinnor än av män. Det innebär att bristen som idag finns i utrymmet för hållbara 

transporter bidrar till ojämställdhet. Bristen på utrymme gör det också svårare att minska klimatpåverkan. 

Genom att fokusera på kvinnor i planeringen prioriteras de hållbara transporterna och klimatet. 

Transportsystemet blir på så sätt mer tillgängligt för alla och bidrar till både ökad jämställdhet och minskad 

klimatpåverkan. 
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Hur arbetas det med beteendeförändring för att uppnå jämställdhet inom transportsystemet? 

Utifrån resultat, analys och diskussion arbetas det på flera olika sätt för att uppnå beteendeförändring och 

ett mer jämställt transportsystem. Beteendeförändring behöver ske bland både tjänstepersoner och 

privatpersoner. Det handlar bland annat om att öka kunskapen hos planerare och beslutsfattare om vad som 

påverkar kvinnors rörelsemönster. Kritiken som den feministiska urbana planeringen kommer med är att 

kunskapsbristen orsakar den icke-existerande neutraliteten i planeringen. Kunskapsbristen finns på grund 

av de strukturer som samhället har skapat vilket måste uppmärksammas för att nå jämställdhet. För att 

uppnå en ökad kunskap om jämställdhet är utbildning och jämställdhetsintegrering exempel på arbetssätt. 

Tidsgeografins restriktioner kan ses som möjligheter till att förändra tjänstepersonernas arbetssätt och den 

inverkan tjänstepersonerna har på privatpersoners beteende. För att förändra privatpersoners beteende 

arbetas det med mobility management-åtgärder i kombination med andra åtgärder. Tidigare arbeten med 

detta har visat på positiva resultat som till exempel tullarna i Stockholm i kombination med förbättrad 

kollektivtrafik. Slutligen har även andra aktörer som media ett stort ansvar för att uppnå en 

beteendeförändring hos människan.  

 

Hur påverkar jämställdhet och transportsystemet varandra? 

Det konstateras att jämställdhet och transportsystemet påverkar varandra. De ses ha ett beroende till 

varandra vilket uthämtas ur struktureringsteorins förhållande mellan struktur och aktör. Å ena sidan 

påverkar jämställdhet utformningen av transportsystemet, det vill säga vilka transportmedel som prioriteras. 

En ökad jämställdhet i samhället kan leda till att bilen får mindre plats och att utrymmet för hållbara 

transportmedel ökar. Å andra sidan skapar transportsystemet möjligheter och barriärer för människor i deras 

rörelsemönster vilket påverkar jämställdheten. Möjligheterna och barriärerna kan förstås som 

tidsgeografins restriktioner. Transportsystemets utformning påverkar också den representativa 

jämställdheten på arbetsmarknaden. Ytterligare något som synliggör beroendet mellan jämställdhet och 

transportsystemet är att de jämställdhetspolitiska och de transportpolitiska målen inte kan uppnås utan 

varandra. Till sist kan även ett jämställt transportsystem bidra till en ökad jämställdhet generellt i samhället.  

 

Sammanfattningsvis visar slutsatserna att en ojämställdhet existerar inom transportsystemet. Det finns 

många brister men även många möjligheter som pekar på att en förändring är möjlig. Eftersom möjligheter 

till förändring finns men inte sker indikerar det att det är en lång väg kvar att gå innan jämställdhet inom 

transportsystemet kan nås.  
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8. Avslutande diskussion  

En övergripande reflektion som har gjorts under arbetsprocessen är att det har varit utmanande att urskilja 

de olika skalnivåerna i skrivandet. I och med att vi har haft både ett dokument och en intervju på nationell 

nivå har det varit svårt att förhålla sig endast till den lokala nivån (tätorten). Detta har bidragit till att vi 

hoppar mellan de båda skalnivåerna. Valet med det nationella perspektivet gjordes ändå på grund av den 

påverkan som det nationella styret har på den lokala nivån och det praktiska arbetet. En annan reflektion 

som har uppmärksammats är att Örebro som tätort inte har givits samma fokus i analysen som i resultatet. 

Anledningen till detta är att uppsatsen vill visa på den generella bilden mellan jämställdhet och 

transportsystemet och inte specifikt för hur det ser ut i Örebro. Det här kan utläsas genom frågeställningarna 

som saknar koppling till Örebro. Örebro fungerar endast som ett exempel på utformningen av en tätorts 

transportsystem, arbetet som genomförs och kunskapen som finns rörande jämställdhet och trafik på lokal 

nivå. 

 

Vår studie har påvisat att beteendeförändring är en viktig del i omvandlingsprocessen mot ett jämställt och 

hållbart transportsystem. Studien har haft fokus på hur planerare, politiker och forskare ser på problemet. 

Vår studie kan ses som en bekräftelse av den tidigare forskningen som har gjorts angående jämställdhet i 

transportsystemet. Transportsystemet är ojämställt, kvinnor och män har olika värderingar gällande val av 

transportmedel, kunskap är viktigt för att uppnå jämställdhet och ett utvecklat arbete med 

jämställdhetsintegrering krävs.  

 

Mycket av den tidigare forskningen har berört privatpersoners upplevelser av jämställdhet i 

transportsystemet och därför valde vi en annan ingång till problemet. Det gör att vår studie inte har täckt 

alla områden och därför skulle privatpersoners upplevelser vara en vidareutveckling av studien. Vidare 

hade det varit intressant att studera i vilken utsträckning strukturerna faktiskt påverkar tjänstepersonerna i 

deras arbete. Denna studie fokuserade på jämställdheten i transportsystemet inom en tätort, därför kan det 

vara intressant att se hur det ser ut på landsbygden eller relationen mellan landsbygd och tätort. I och med 

att denna studie inte har fokuserat på intersektionalitet är ytterligare en vidareutveckling av vår studie att 

undersöka hur jämställdheten i transportsystemet påverkas intersektionellt. Exempelvis genom att studera 

vilka grupper som drabbas hårdast av ett ojämställt transportsystem.  
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10. Bilagor 

INTERVJUGUIDE 1: 

Hej vi heter Fanny och Stina. Vi studerar samhällsplanerarprogrammet vid Örebro Universitet och skriver 

en kandidatuppsats i kulturgeografi om jämställdhet inom transportsystemet. Vi är intresserade av hur de 

sociala strukturerna i dagens samhälle bidrar till svårigheter i att förändra vår attityd och vårt beteende 

gentemot hållbara transporter. Vi kommer därmed att studera transportsystemet generellt men också hur 

man arbetar med jämställdhet inom transportsystemet i Örebro kommun. Exempelvis hur man arbetar med 

att förändra de strukturer som finns för att göra det mer jämställt.  

 

Vi kommer att behandla dina personuppgifter enligt särskilda riktlinjer från Örebro universitet kopplat till 

GDPR. Vi följer även konfidentialitetskravet vilket innebär att dina personuppgifter inte kommer att delas 

med obehöriga. Intervjun kommer enbart användas i vår studie och du får själv välja vilka frågor du vill 

och inte vill besvara och du får avbryta intervjun när du vill. I samband med att vi nu frågar om ditt samtycke 

vill vi också informera att du får ta tillbaka ditt samtycke närsomhelst. Därmed undrar vi om vi har ditt 

samtycke och om vi även har tillåtelse att spela in intervjun? Inspelningen och transkriberingen kommer att 

raderas efter godkänt arbete.  

 

Intervjufrågor: 

● Skulle du vilja berätta för oss vad du arbetar med?  

 

● Regeringen har länge haft ett mål om ett jämställt transportsystem. Vad tänker du regeringen 

menar med ett jämställt transportsystem?  

○ Om du skulle beskriva ett jämställt transportsystem, hur ser ett sådant ut och vem har 

ansvar att utforma det? 

○ Hur ska man nå det? 

○ Vilka utmaningar finns med att uppnå jämställdhet i transportsystemet? 

 

● Vem/vilka utformas transportsystemet för idag?  

○ Hur utformas transportsystemet för att gynna olika grupper i samhället? 

○ Syns någon påtagligt skillnad från 10-20 år tillbaka?  

 

● Enligt forskning tenderar män att åka mer bil och kvinnor väljer mer hållbara alternativ, varför 

tror du att det är så? 
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○ Hur skulle den trenden kunna brytas?  

○ Vilka faktorer är avgörande i utformningen av ny infrastruktur?  

○ Vilken roll spelar mobility management i det här? 

○ Går det att se någon förändring i mönstret angående val av transport?  

 

● Hur behöver transportsystemet utvecklas och varför?  

○ Hur tror du att det kommer utvecklas?  

 

● Hur kan kommuner arbeta med trafikplanering för att göra transportsystemet mer jämställt?  

 

● Avslutningsvis, finns det något annat du tycker är viktigt inom det här området som vi inte har 

frågat om? Och som du vill tillägga? 

○ Finns det några dokument som du tycker vi borde titta på? 

 

Går det bra om vi återkopplar via email om vi har några ytterligare frågor?  

Vi vill tacka för att du tog dig tid till att ställa upp på en intervju. Vi uppskattar det.  

 

 

INTERVJUGUIDE 2: 

Hej vi heter Fanny och Stina. Vi studerar samhällsplanerarprogrammet vid Örebro Universitet och skriver 

en kandidatuppsats i kulturgeografi om jämställdhet inom transportsystemet. Vi är intresserade av hur de 

sociala strukturerna i dagens samhälle bidrar till svårigheter i att förändra vår attityd och vårt beteende 

gentemot hållbara transporter. Vi kommer därmed att studera transportsystemet generellt men också hur 

man arbetar med jämställdhet inom transportsystemet i Örebro kommun. Exempelvis hur man arbetar med 

att förändra de strukturer som finns för att göra det mer jämställt.  

 

Vi kommer att behandla dina personuppgifter enligt särskilda riktlinjer från Örebro universitet kopplat till 

GDPR. Däremot kan vi inte garantera din anonymitet med hänsyn till din roll som tidigare 

infrastrukturminister. Vi vill därför höra med dig hur du ställer dig till detta och i vilken grad du vill vara 

anonym? Intervjun kommer enbart användas i vår studie och du får själv välja vilka frågor du vill och inte 

vill besvara och du får avbryta intervjun när du vill. I samband med att vi nu frågar om ditt samtycke vill 

vi också informera att du får ta tillbaka ditt samtycke närsomhelst. Därmed undrar vi om vi har ditt samtycke 

och om vi även har tillåtelse att spela in intervjun? Inspelningen och transkriberingen kommer att raderas 

efter godkänt arbete.  
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● Vad gör en infrastrukturminister, lite kortfattat?  

● Vad har man för bakgrund som infrastrukturminister? 

● Vad arbetar du med nu? 

 

● Förra regeringen ville ha ett jämställt transportsystem, Om du skulle beskriva ett jämställt 

transportsystem, hur ser ett sådant ut och vem har ansvar att utforma det? 

○ Vilka utmaningar finns med att uppnå jämställdhet i transportsystemet? 

○ Hur arbetas det för att nå ett jämställt transportsystem?  

○ Hur fungerar arbetet rent övergripande? D.v.s vad finns det för framgångsfaktorer och 

vad fungerar mindre bra. Varför? 

 

● Vem/vilka utformas transportsystemet för idag?  

○ Hur utformas transportsystemet för att gynna olika grupper i samhället? 

○ Syns någon påtaglig skillnad från 10-20 år tillbaka?  

 

● Enligt forskning tenderar män att åka mer bil och kvinnor väljer mer hållbara alternativ, hur 

skulle den trenden kunna brytas?  

○ Vilka faktorer är avgörande i utformningen av ny infrastruktur?  

 

● Hur behöver transportsystemet utvecklas över en tioårsperiod och varför?  

 

● Avslutningsvis, finns det något annat du tycker är viktigt inom det här området som vi inte har 

frågat om? Och som du vill tillägga? 

 

Går det bra om vi återkopplar via email om vi har några ytterligare frågor?  

Vi vill tacka för att du tog dig tid till att ställa upp på en intervju.  

 

 

INTERVJUGUIDE 3: 

Hej vi heter Fanny och Stina. Vi studerar samhällsplanerarprogrammet vid Örebro Universitet och skriver 

en kandidatuppsats i kulturgeografi om jämställdhet inom transportsystemet. Vi är intresserade av hur de 

sociala strukturerna i dagens samhälle bidrar till svårigheter i att förändra vår attityd och vårt beteende 

gentemot hållbara transporter. Vi kommer därmed att studera transportsystemet generellt men också hur 
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man arbetar med jämställdhet inom transportsystemet i Örebro kommun. Exempelvis hur man arbetar med 

att förändra de strukturer som finns för att göra det mer jämställt.  

 

Vi kommer att behandla dina personuppgifter enligt särskilda riktlinjer från Örebro universitet kopplat till 

GDPR. Vi följer även konfidentialitetskravet vilket innebär att dina personuppgifter inte kommer att delas 

med obehöriga. Intervjun kommer enbart användas i vår studie och du får själv välja vilka frågor du vill 

och inte vill besvara och du får avbryta intervjun när du vill. I samband med att vi nu frågar om ditt samtycke 

vill vi också informera att du får ta tillbaka ditt samtycke närsomhelst. Därmed undrar vi om vi har ditt 

samtycke och om vi även har tillåtelse att spela in intervjun? Inspelningen och transkriberingen kommer att 

raderas efter godkänt arbete.  

 

● Vad har man för bakgrund när man jobbar som trafikplanerare på kommun?  

● Kortfattat, vad är dina arbetsuppgifter? 

 

● Regeringen har länge haft ett mål om ett jämställt transportsystem, hur tolkar ni i förvaltningen 

innebörden av ett jämställt transportsystem?  

○ Vad vill politiken göra och hur arbetar ni i förvaltningen utifrån det? 

○ Vad vägleder arbetet med jämställdhet i planeringen?  

○ Vad gör ni i den fysiska miljön för att det ska bidra till ett mer jämställt transportsystem? 

 

● Vem/vilka utformas Örebros transportsystem för idag?  

○ Hur utformas transportsystemet för att gynna olika grupper i samhället? 

 

● Enligt forskning tenderar män att åka mer bil och kvinnor väljer mer hållbara alternativ, har du 

någon koll på ifall det stämmer även i Örebro? 

○ Hur skulle den trenden kunna brytas?  

○ Vilka verktyg använder ni er utav i ert arbete med jämställdhet och hållbara transporter? 

● Arbetar ni med mobility management? 

○ Mobility management syftar till att förändra beteenden genom kampanjer och rådgivning 

(mjuka åtgärder), alltså att inte förändra den fysiska miljön. Men vad tänker ni kan göras 

i den fysiska miljön för att bidra till att förändra beteenden?  

 

● Hur bör arbetet med jämställdhet inom transportsystemet i Örebro utvecklas i framtiden? 

○ Tror du att ni kommer att lyckas? 
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● Vi såg att trafikprogrammet från 2008 endast sträcker sig till 2020. Därför undrar vi om ni i 

förvaltningen är i processen att förnya/ta fram nya dokument för transportsystemet?  

○ Ett mål klart, ett halvklart, ett ej uppnått. Arbetar ni vidare med de målen eller har ni tagit 

fram några nya?  

○ Har du någon rekommendation på dokument som du tycker vi borde titta på? 

 

● Avslutningsvis, finns det något annat du tycker är viktigt inom det här området som vi inte har 

frågat om? Och som du vill tillägga? 

 

Går det bra om vi återkopplar via email om vi har några ytterligare frågor?  

Vi vill tacka för att du tog dig tid till att ställa upp på en intervju.  
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