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Sammanfattning

Normer och strukturer & med och formar vart samhalle och den miljo vi lever i. Detta innebar att
utformningen av en tatort paverkar hur manniskor upplever tatortens olika sfarer. Vidare styr det dven de
transportval som gors i vardagen vilket synliggor att det ar en viss grupp av ménniskor som gynnas av
samhéllets utformning. Detta gor att jamstéalldheten i transportsystemet kan ifragasattas. Syftet med denna
uppsats ar att undersoka jamstalldheten inom en tatorts transportsystem med utgangspunkt i hallbara
transporter. Vidare undersoks det hur processen ser ut i att fordndra de strukturer som finns for att gora det
mer jamstallt. Ett kvalitativt metodval har gjorts. Resultatet bygger pa tre intervjuer och tva dokument och
behandlar hur transportsystemet ar utformat och hur kunskapslaget ser ut angaende jamstalldhetens
betydelse for transportsystemet. Vidare behandlar det beteendeférandring med hjalp av mobility
management-atgarder och relationer mellan jamstalldhet och transportsystemet. Resultatet har analyserats
med hjdlp av det teoretiska ramverket bestdende av tidsgeografi, feministisk urban planering och
struktureringsteorin. Slutligen konstateras det att transportsystemet utformas efter bilen och att det snarare
behdver utformas utifrdn manniskan. For att uppna jamstalldhet i transportsystemet behGver méanniskor
andra sitt beteende och sina varderingar géllande transporter vilket kan goras genom olika atgarder. Ett
beroende ses ocksa mellan jamstalldhet och transportsystemet eftersom de paverkar varandra. Till sist ges

det forslag pa vidare forskning inom omradet.

Nyckelord: Jamstalldhet, transportsystem, beteendeforandring, strukturer, hallbara transporter, feminism



Forord

Detta ar en kandidatuppsats i kulturgeografi skriven inom Samhallsplanerarprogrammet vid
Orebro universitet. Vi vill ge ett stort tack till var handledare Camilla Berglund for vagledning,
goda rad och konstruktiv kritik under arbetsprocessen. Vi vill dven tacka vara tre informanter for
att ni tog er tid till att stalla upp pa intervjuer. Era erfarenheter och expertis har bidragit med

vardefull kunskap till var studie.

Fanny Ahlberg & Stina Dahlqvist
Orebro, januari 2023



1.

7.
8.
9.

Inledning

1.1 Syfte och fragestallningar

1.2 Fordjupad bakgrund och centrala begrepp
1.2.1 Social hallbarhet
1.2.2 Jamstélldhet
1.2.3 Transportsystem
1.2.4 Mobility management

1.3 Avgransningar

1.4 Disposition
Metod

2.1 Val av metod

2.2 Urval av informanter

2.3 Urval av dokument och dokumentanalys

2.4 Expertintervjuer

2.5 Genomfoérande av intervjuer

2.6 Kodning och analys
Teorier

3.1 Tidsgeografi

3.2 Feministisk urban planering

3.3 Struktureringsteorin

3.4 Teoriernas koppling till det insamlade materialet
Tidigare forskning

4.1 Jamstalldhet inom transportsystemet

4.2 Rorelsemonster

4.3 Arbete med jamstalldhet inom transportsystemet
Resultat

5.1 Paverkan av transportsystemets utformning

5.2 Forandring av beteende

5.3 Relationer, jamstélldhet och transportsystemet
Analys och diskussion

6.1 Transportsystemets utformning

6.2 Arbete med beteendefoérandring

6.3 Jamstalldhet och transportsystemets paverkan pa varandra
Slutsats

Avslutande diskussion

Referenser

10. Bilagor

© 0O N N N o 0o AW ow o oww e

W W W W WRNNMNNRNNDRERERPRRERR R B B R
O O Wk, P O BN P O © © 0 ~N o 00 DN W EF O

w
oo

A W
o1 ©



1. Inledning

Idag stravar FN:s 193 medlemslander efter en hallbar utveckling. Detta begrepp definierades forsta gangen
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 maste vara i harmoni med varandra for att en hallbar
utveckling ska vara majlig. I och med att jordens befolkning hela tiden okar medfor det ocksa ett 6kat behov
av jordens resurser. Da manga av resurserna ar icke fornybara kravs det att de resurserna anvandas pa ett
hallbart sétt. Bland de icke fornybara resurserna finns fossila branslen som utgor ett hot mot den hallbara
utvecklingen. Hotet beror delvis pa att det i manga av varldens lander anvands fossila branslen som det
framsta drivmedlet i transporter (Regeringen u.d). Ett hallbart transportsystem ar darfor vasentligt for alla
manniskor pa jorden da det bidrar till en frihet i att kunna forflytta sig. Till skillnad fran den ekologiska och
ekonomiska dimensionen har den sociala aspekten tidigare inte fatt lika mycket utrymme i fragan om
hallbara transporter (Yrjana, Wallenius, Toivoinen, Ekroos & Viitanen 2017). Detta kan forklaras genom
att sociala strukturer ar svarare att forandra, men det ar ocksa ett skal till att mer fokus bor laggas pa den

sociala dimensionen av hallbar utveckling.

| vastvarlden ar samhéllets normer och strukturer uppbyggda pa ett visst satt vilket gor att den fysiska
omgivningen har utformats fran det. Historiskt sett har kvinnans plats betraktats som den privata sfaren
(hemmet) medan mannens plats har varit den offentliga sfaren (utanfér hemmet). Detta har gjort att staden
har vuxit fram utifran manliga attribut dar tillgangligheten och mojligheten att forflytta sig i staden har
anpassats efter mannen (Day 2011). Ett tydligt exempel ar infrastrukturen som préglar staden och dess
invanare. Hur véagarna ar byggda och hur transportmdjligheterna ser ut ar nadgot som har stor paverkan pa
manniskors vardag. Tidsgeografer synliggor denna paverkan och hur den uttrycks i man och kvinnors
rorelsemonster (Friberg 1992). Idag visar forskningen att Sveriges transportsystem inte ar jamstéllt och
darfor ar jamstalldhet en viktig fraga inom transportsystemet (Dymén, Kronsell, Smidfelt Rosquvist,
Stepanova & Winslott Hiselius 2021; Joelsson & Lindkvist Scholten 2019; Svedberg 2013).

Mycket forskning visar dessutom att endast forandringar i den fysiska miljon inte &r tillrdckligt for att
hallbarhet ska uppnas. Forandring behover dven ske av beteenden och attityder for att ett positivt resultat
ska nas. En problematik uppstar i detta da de sociala strukturerna i dagens samhalle skapar svarigheter i att

forandra de attityder och det beteende som existerar gentemot hallbara transporter. Problematiken &r starkt



kopplad till manliga och kvinnliga normer som bidrar till att fler kvinnor tenderar att anvanda mer hallbara
transportmedel (cykel, gang, kollektivtrafik) medan man mer ofta véljer bilen (Dymén et al 2021; Gil Sola
& Vilhelmsson 2022; Kronsell, Smidfelt Rosqvist & Winslott Hiselius 2015). Det finns flera verktyg for

att arbeta med beteendeférandring och i Sverige &r mobility management ett av dem (Trivector u.d).

I och med kommunstyret har kommuner en stor inverkan i utvecklingen och hallbarheten av
transportsystemet, darmed har de dven mycket att séga till om gdllande de transportmojligheter som
kommunen erbjuder sina invanare. Hallbara transporter som gang, cykel och kollektivtrafik &r en positiv
utveckling som manga kommuner satsar pa. Orebro kommun &r en av dessa kommuner med mal om att
minska trangseln pé& gatorna och géra staden mer littillganglig (Orebro kommun 2011). Genom att satsa pa
hallbara transporter kan en storre andel manniskor rora sig pa samma ytor som tidigare har varit avsedda
for bilen (Orebro kommun 2008). Ar 2020 bestod Orebro kommun av 156 987 invanare vilket tyder pé att
befolkningen har 6kat under de senaste aren. Befolkningsprognosen visar dessutom pa en fortsatt 6kning
med ca 1650 personer per ar fram till &r 2030 (Orebro kommun 2022). Darmed behover staden och trafiken
samordnas i en dvergripande stadsplanering for att fler méanniskor enkelt ska ha mojlighet att réra sig i
staden (Orebro kommun 2008).

Orebro kommun har lange arbetat med cykelfragor vilket kan ses i flera projekt som kommunen har deltagit
i. Ett av dessa projekt ar det europeiska natverket POLIS som gar ut pa att uppna en hallbar mobilitet och
dar tre svenska stader (Orebro, Goteborg och Stockholm) medverkar. Malet ar att forma politiken och skapa
tekniker som bidrar till hallbara lokala transporter (POLIS 2020). Ytterligare ett europeiskt projekt dar
Orebro kommun medverkar ar PASTA. Det syftar till att skapa en forbattrad folkhalsa genom att uppmuntra
anvandandet av mer aktiva och hallbara transportsatt (gang, cykel) i vardagen (PASTA project u.d). Ur ett
invanarperspektiv har Orebro kommun dessutom klassats som en av Sveriges basta cykelkommuner béade
ar 2020 och 2022 i Cyklistvelometern. Dar har invanarna fatt tycka till om bland annat cykelmojligheterna
i sina kommuner (Cykelframjandet 2022, 2020). Dessa projekt som Orebro kommun har deltagit i och de

satsningar som de har gjort tyder pa att kommunen vill utveckla transportsystemet och uppna hallbarhet.

Eftersom cykel &r ett av de transportmedel som réknas till de transportsatt som huvudsakligen anvands av
kvinnor tyder det pé att jamstalldhet ar ett aktuellt mal i utvecklingen av transportsystemet i Orebro.
Kommunen vill fraimja och underlatta de vardagsforflyttningar som kvinnor gér. Genom att aven arbeta
med beteendeforandring med hjalp av bland annat mobility management vill de paverka transportvalen som
gors och forsoka komma bort fran den maskulina bilkulturen som lange har existerat (Orebro kommun
2008).



1.1 Syfte och fragestallningar

Syftet med denna uppsats &r att undersbka jamstélldheten inom en tétorts transportsystem med
utgangspunkt i hallbara transporter. Vidare underséks det hur processen ser ut i att forandra de strukturer
som finns for att gora det mer jamstéllt. Studien fokuserar pa de forflyttningar som privatpersoner gor i

vardagen. Orebro kommun utgér ett fall i studien.

- Vem utformas transportsystemet for?
- Hur arbetas det med beteendeférandring for att uppna jamstéalldhet inom transportsystemet?

- Hur paverkar jamstalldhet och transportsystemet varandra?

1.2 Fordjupad bakgrund och centrala begrepp

1.2.1 Social hallbarhet

Social hallbarhet &r en av tre dimensioner i hallbar utveckling som de 17 globala malen stravar efter att
uppna (Globala malen 2017). Ett socialt hallbart samhélle kan definieras pa olika sétt, men vanligt
forekommande &r att det ska vara jamlikt, jamstéllt och réttvist (Lindborg & Sandberg 2021).
Folkhalsomyndigheten (2022) tillagger att social hallbarhet &r vital for demokratin och vasentlig inom alla
samhallsomraden. Darfor behover aven transportsystemet vara jamstallt, jamlikt och rattvist. For att gora
transportsystemet socialt hallbart ar rérelsemadnster, resurser relaterade till transporter och tillganglighet
viktiga omraden att fokusera pa (Pereira, Schwanen & Banister 2017). Aven genom att rakna med andra
aspekter som miljo, hélsa, trygghet och sakerhet gor att ett helhetsperspektiv appliceras vilket kan bidra till
ett langsiktigt hallbart transportsystem (SKR 2022). Eftersom jamstalldhet utgor en del i den sociala
hallbarheten bor det ocksa vara en viktig malsattning och prioritet att arbeta med for att uppna en hallbar

utveckling.

1.2.2 Jamstalldhet

Som namnts spelar jamstalldhet en viktig roll i att na social hallbarhet och det utgdr dven ett av de globala
malen (Globala malen 2022). Jamstalldhet ar ett politiskt begrepp som syftar till jamlikhet mellan konen,
men det innefattar dock mer an endast en jamn fordelning mellan kénen. Begreppet behandlar dessutom
hur livsvillkoren mellan man och kvinnor paverkas av samhallets strukturer. Detta innebdr att synliggora

de varderingar, attityder och normer som finns (Jdmstélldhetsmyndigheten 2022a).

Det ar framst man och kvinnor som far uppmarksambhet vid tal om jamstalldhet och detta beror pa att det &r

de enda juridiska kénen som existerar i Sverige idag. | grunden &r det fler faktorer som bor tas hansyn till



och som har en stor paverkan pa manniskors olika méjligheter i samhallet, bland annat sexualitet, etnicitet
och socioekonomisk status. Med hjalp av en intersektionell analys inkluderas alla faktorer och synliggor de
olika maktstrukturer som skapas (Jamstélldhetsmyndigheten 2022a). Intersektionalitet innebar att
maktstrukturer paverkar varandra och att de inte kan forstas utan varandra. Pa grund av detta kan inte alla
kvinnor eller man forstas likadant, vilket ar viktigt att ha i atanke vid arbete med jamstélldhet. Detta kan
aven ge en battre forstaelse dver olika maktstrukturer som finns i samhallet (Jamstéalldhetsmyndigheten
2022b). Det ar dessutom viktigt att komma ihag att jamstalldhet innebar att samma majligheter ska finnas

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

I Sverige finns det ett jamstalldhetspolitiskt mal. Det huvudsakliga malet &r att: “/.../kvinnor och mén ska
ha samma makt att forma sambhdillet och sina egna liv”’ (Regeringskansliet 2016). Malet delas vidare in i 6

delmal:

e En jamn fordelning av makt och inflytande.

e Ekonomisk jamstélldhet.

e Jamstalld utbildning.

e Jamn fordelning av det obetalda hem- och omsorgsarbetet.
e Jamstalld hélsa.

e Mans vald mot kvinnor ska upphora.

(Regeringskansliet 2016)

1.2.3 Transportsystem

For att manniskor ska ha majlighet att forflytta sig pa ett smidigt satt med god framkomlighet kréavs det att
det finns bra végar for cykel, gang och olika typer av fordon. Jarnvég, sjcfart och luftfart inkluderas ocksa
i detta. Underhallningen av dessa sker pa olika nivaer i samhallet beroende pa vilket omrade det galler. Till
exempel &r det staten som hanterar jarnvagen, dess forbindelser och utbyggnad, medan planeringen for
cykel- och gangvagar landar hos kommunerna. Ett transportsystem inkluderar inte endast framkomligheten
i sig utan det & mycket annat som ocksa har betydelse (Trafikverket 2020). Belysning under kvallstid,
fungerande trafikljus och kostnader for att resa kollektivt ar nagra exempel pa viktiga faktorer i
transportsystemet. Dessa faktorer paverkar manniskor pa olika satt i ett samhalle och kan antingen bidra till
Okad mobilitet eller till isolering. Dessutom &r de avgorande i vilken typ av transportmedel ménniskor valjer

och pa sa satt kan ojamstalldhet i transportsystemet synliggoras. Genom att gynna de mer hallbara



transporterna gar det att motverka ojamstalldheten. Hallbara transporter syftar till gang, cykel och
kollektivtrafik (Trafikverket 2011).

Utover det jamstalldhetspolitiska malet finns aven ett nationellt transportpolitiskt mal i Sverige och det &r
nagot som transportsektorn ska strava efter att uppna. Det 6vergripande malet ar att: “/.../ sakerstélla en
samhéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsérjning for medborgarna och naringslivet
i hela landet.” (Regeringskansliet u.d). Under det overgripande malet finns ett hansynsmal och ett
funktionsmal som tillsammans ska hjalpa till att uppnd malet. Hansynsmalet innebér att anpassa hur
transportsystemet ser ut och fungerar for att forhindra skador och dodsfall i trafiken. Det ska ocksa bidra
till en forbéttrad hélsa och att miljomalen ska uppnas. Darfor finns det ocksa ett etappmal som innebar att
vaxthusgasutslappen till ar 2030 ska minska med minst 70 procent fran ar 2010. Funktionsmalet beskriver
hur transportsystemet ska se ut och vilken funktion det ska fylla. Malet &r att transportsystemet ska vara
tillgangligt och anvéandbart for alla medborgare samt vara jamstallt genom att mota bade man och kvinnors
behov. Till sist ska det ocksa bidra till en positiv utveckling av samhéllet. Det &r viktigt att funktionsmalet

utformas sa att hansynsmalet kan uppnas (Regeringskansliet u.a).

Enligt Trafikverket ar det betydelsefullt att de transportpolitiska- och jamstalldhetspolitiska malen
samverkar med arbetet som sker inom verksamheten for att jamstéalldhet ska kunna uppnas (Trafikverket
2021a).

1.2.4 Mobility management

Mobility management ar ett koncept som har vuxit fram for att uppna hallbarhet inom transportsystemet.
Konceptet gar ut pa att forandra de beteenden och attityder som manniskor har gentemot val av
transportmedel i vardagen. Detta ska leda till att manniskor i storre utstrackning valjer att ga, cykla och aka
kollektivt. Det aktiva val som manniskan da gor ska bidra till en minskad efterfrdgan av mindre héllbara
fardmedel (bil) och inte ett minskat utbud av mindre hallbara fardmedel. Eftersom bilen lange har varit
utgangspunkt for hur en tatort utformas innebar det att en tétorts infrastruktur ocksa ar utformad pa det
sattet. Pa grund av det har &ven manniskans beroende av bilen 6kat (Ljungberg Toulson & Mattsson 2018).
Det mobility management formedlar ar att férandring av och satsning pa infrastrukturen inte ar tillrackligt
for att uppna hallbarhet inom transportsystemet, utan att det &r manniskans vanor och beteende som behover

forandras (Trivector u.d.).

Mobility management vill se beteendeférandring med hjalp av sa kallade mjuka atgéarder. Dessa atgérder

beskrivs som bland annat informativ och kommunikativ dar manniskor ska bli inspirerade genom att fa ny



kunskap och testa pa andra satt att fardas (Trafikverket 2011). Detta kan ske i form av till exempel
kampanijer, radgivning och parkeringsstyrning. Darigenom kan den befintliga infrastrukturen anvandas pa

ett effektivt satt vilket kan minska behovet av ny infrastruktur (Trivector u.d.).

Det har aktivt arbetats med mobility management i Sverige sedan 1990-talet och beteende har varit det
grundlaggande fokuset fran start. Till en bérjan var mobility management inte kopplat till det kommunala
arbetet utan det applicerades endast pa 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
foljd av detta har natverket Mojligheter med Mobility Management i Samhallsplaneringen (MMMIS) vuxit
fram. Det &r en plattform dar kommuner kan hjalpa varandra med beteende- och attitydférandringar. Pa
grund av samarbetet har mobility management blivit en stor del i den svenska stadsplaneringen (Trivector
u.d.). Den nuvarande versionen (MM 3.0) har tva ytterligare fokusomraden utdver forandring av beteende.
I denna version laggs aven fokus pa forandring av attityder och sociala normer och det ar dessutom ett
verktyg som frekvent anvands inom transportsystemets hallbarhetsarbete (Ljungberg Toulson & Mattsson
2018).

Mobility management har visats vara ett mycket effektivt verktyg och kan vara bidragande till manga
forbattringar, till exempel minskad klimatpaverkan (mindre bilakande, battre luftkvalitet), 6kade
hélsovinster (6kad fysisk aktivitet) och yteffektivitet (minskat bilakande bidrar till mindre parkeringsyta)
(Ljungberg Toulson & Mattsson 2018). Detta sker framforallt da atgarderna utfardas tillsammans med en
annan atgard (till exempel infrastruktur eller politik), for det ar da mobility management ar som mest
effektivt. Konceptet kan beskrivas som ett komplement som forstarker atgardens effekt och inte som

nagonting som ska ersatta tekniska losningar (Trafikverket 2011).

1.3 Avgransningar

En geografisk avgransning som har gjorts i denna studie ar tatorten. Denna avgransning har gjorts eftersom
det innebér korta avstand mellan malpunkter och manga majligheter till alternativa transportmedel. Darfor
laggs ingen vikt pa landsbygden. En medvetenhet om att transportsystemet och jamstalldheten kan se
annorlunda ut pa landsbygden gentemot i tatorter finns och darfor kan inte den har studien appliceras pa
landsbygden. Vid bendmning av Orebro kommun ar det titorten Orebro som menas. Vidare ar en
avgransning att det ar privatpersoners vardagsforflyttningar som ar i fokus. Detta innebar att forflyttningar
inom yrket inte behandlas. Rekreationsresor (resor som borjar och slutar pa samma plats) ar inte heller
inkluderade i denna studie. En annan avgrénsning som har gjorts ar att jamstélldheten endast ses mellan

kvinnor och mén. Det finns individer som identifierar sig som varken man eller kvinna, men enligt svensk



lag finns det idag endast tva juridiska kon. Det har har format jamstélldhetspolitiken och ligger darmed till
grund for var avgransning. Vi har avgransat oss till det feministiska perspektivet da det ar ett kritiskt synsatt
som ar starkt kopplat till jamstalldhet. Vi har dessutom fokuserat pa mobility management for att forandring

av beteende och attityder &r viktigt for en hallbar omstallning.

1.4 Disposition

Efter den inledning som har presenterats med problematisering, syfte och fragestallningar samt en fordjupad
bakgrund med relevanta begrepp fortsétter uppsatsens disposition med metodavsnittet. Det innefattar de val
som har gjorts angéende insamling av material. Darefter presenteras de teorier som vart arbete utgar fran
och som hjalper till att forklara resultatet. Tidigare forskning presenteras sedan for att fa en grund i vad
forskningen pavisar inom amnet. Under rubriken resultat presenteras det insamlade materialet. Darpa
analyseras och diskuteras resultatet med utgangspunkt i teorierna. Till sist besvaras fragestallningarna i

slutsatsen som foljs av en avslutande diskussion med forslag pa vidare studier.

2. Metod

Metodavsnittet behandlar de metoder vi har valt. Det inkluderar ocksa urval av informanter och dokument,
en generell beskrivning av dokumentanalys och expertintervjuer samt genomférandet av vara intervjuer,

kodning och analys av materialet.

2.1 Val av metod

En feministisk geografisk ansats har anvénts for att kritiskt granska jamstélldhet inom transportsystemet.
En feministisk geografisk ansats innebar att askadliggora skillnader i makt och andra ojamlikheter mellan
konen och forsoka forandra dem. Ett utmarkande drag for feministisk geografisk metod ar fokuset pa
forskarens positionalitet i forskningsprocessen. Forskaren kan inte ses som objektiv (utanfor forskningen)
utan paverkar forskningen oavsett, genom bland annat sina tidigare erfarenheter. Detta behéver inte ses som
nagot negativt men en medvetenhet om forskarens inverkan pa det som studeras behover finnas (McDowell
1997).

Ett kvalitativt tillvdgagangssatt ansags vara den basta metoden for denna studie. Detta baseras pa att
kunskap ville samlas in géallande vad som utgdr grunden for de beslut som fattas och den planering som
gors, samt varfor vissa prioriteringar gors over andra. Insikt behdvdes ocksa fran forskning for att skapa en
uppfattning om grunderna for besluten och planeringen. Dalen (2014) beskriver en kvalitativ metod som en

metod som syftar till att ge en djupare forstaelse for det som studeras, nagot som ville uppnas med denna



uppsats. De kvalitativa metoder som har anvants ar intervju och dokumentanalys da de ansags vara mest
passande for att besvara syftet med uppsatsen. For att besvara den forsta delen av syftet: att undersoka
jamstalldheten inom en tatorts transportsystem med utgangspunkt i hallbara transporter sags
dokumentanalys vara det bésta tillvagagangssattet. Detta eftersom framfor allt kommunala dokument
redogor for hur en tétorts transportsystem utformas och utvecklas. Syftets nasta del: hur processen ser ut i
att forandra de strukturer som finns for att géra det mer jamstallt undersoktes lampligast med hjalp av
intervjuer. Tjanstepersoners och beslutsfattares medvetenhet om strukturernas betydelse i arbetsprocessen
ansags inte finnas tillganglig i dokument eller litteratur. Av de olika intervjuformerna har en
semistrukturerad intervju valts. Semistrukturerade intervjuer innebér att det finns en viss struktur i intervjun
med hjélp av forutbestamda fragor. Till skillnad fran helt strukturerade intervjuer finns det en mojlighet for
informanten att utveckla sina svar och prata mer 6ppet utifran de fragor som har stallts (Dalen 2014). Denna
typ av intervjuform har valts eftersom det ger oss som intervjuare battre kontroll éver intervjusituationen

och vilka fragor som besvaras, samtidigt som mer djupgaende kunskap kan fas.

De kvalitativa metoderna utmarks av flexibilitet vilket syftar till att forskaren maste vara beredd pa att géra
andringar i sitt upplagg under genomférandet. Detta innebar att omformulering av fragor kan behdva ske
samt att fragornas ordningsfoljd kan behova éndras. | och med att en kvalitativ metod skapar narhet till
informationskéallan och att flexibilitet finns ger det bra méjligheter till att tolkningarna blir relevanta (Holme
& Solvang 1996). Holme och Solvang (1996) menar att detta ocksa kan ses som en nackdel. Det vill séga
att ju mer omformuleringar och ordningsfoljdsandringar som sker 6kar risken att materialet blir svartolkat.
Déremot medfor flexibiliteten fler styrkor, bland annat genom att méjligheten till ny kunskap ges till
forskaren under genomfoérandet. Det beror pa den grundlaggande forstaelsen som de mer 6ppna fragorna
mojliggor. | detta fall blir nackdelen med flexibilitet att svaren som ges blir svara att jamfora med andras
svar. Detta ar vanligt forekommande vid till exempel intervjuer av flera personer. Intervjuaren far da en
okad forstaelse i takt med att fler intervjuas vilket innebér att intervjuaren har battre forstaelse for den sista

informantens svar till skillnad fran den forsta (Holme & Solvang 1996).

2.2 Urval av informanter

Urvalet som gors av personer att intervjua ar enligt Dalen (2014) en mycket viktig del av den kvalitativa
metoden. Ett systematiskt urval har gjorts for att intervjuerna ska bidra till uppsatsens syfte. For att det
systematiska urvalet ska bli lyckat kravs det en forforstaelse inom amnet. Dérefter behdver det funderas
over vilken typ av information som ska samlas in genom intervjuerna (Holme & Solvang 1996). Enligt
Holme och Solvang (1996) bor den insamlade informationen bidra till 6kad kunskap och ett sa stort

informationsinnehall som majligt, darfor kan en stor variation av informanter vara nédvandig. Darmed har



tre intervjuer gjorts med informanter som har bidragit med kunskap om jamstélldhet inom transportsystemet
fran olika utgangspunkter. Urvalet borjade med en avgransning till informanter med erfarenhet av arbete
med jamstalldhet i transportsystemet. Darefter fanns intresse for hur synen pa jamstalldhet i
transportsystemet sag ut pa olika styrningsnivaer i Sverige, vilken framtidsutveckling forskningen visar pa

samt hur jamstalldhet ska uppnas. Nar urvalet var klart kontaktades informanterna via e-mail.

Den forsta informanten som kontaktades var en forskare med expertkunskap inom omradet. Denna kontakt
gjordes da en djupare forstaelse ville erhallas om hur jamstalldheten ser ut inom transportsystemet, orsaker
bakom det och hur jamstalldhet kan nas. Informanten ansags vara relevant for uppsatsens syfte eftersom
hen har forskat mycket pa normer och beteendeférandring samt innehar kunskap om mobility management.
Dérefter kontaktades en fore detta infrastrukturminister i Sverige. Tanken var att en infrastrukturminister
skulle ha en bra inblick i hur jamstélldhet i transportsystemet prioriteras pa nationell niva. Detta baserades
pa de transportpolitiska och jamstélldhetspolitiska mal som existerar. Vid intervjuer med politiker ar
medvetenheten om att de representerar ett parti viktig att ha. Med det sagt finns dven foérdelar med att
intervjua politiker i och med deras position och erfarenheter (Denscombe 2018). Vidare kontaktades en
trafikplanerare pa Orebro kommun med kunskap inom d&mnet. Har var det intressant att se hur jamstalldhet
inom transportsystemet appliceras i Orebro eftersom Orebro kommun &r involverade i flera projekt rérande
hallbarhetsfragor. Tanken med att intervjua en kommunal trafikplanerare var ocksa att intervjun kunde
komplettera kommunens dokument med hur det arbetas for att nd kommunens visioner inom
transportsystemet. Relationen mellan hur forskning, styrning och praktik samverkar angaende amnet
jamstélldhet inom transportsystemet sags som intressant. Dessutom ansags informanterna ge en nyanserad
bild dver problematiken da de arbetar mot samma sak (jamstélldhet i transportsystemet) fast pa olika nivaer

i samhallet.

2.3 Urval av dokument och dokumentanalys

Den typ av dokumentanalys som har valts ar innehallsanalys. En innehéllsanalys innebar att en analys
genomfors av det ytliga innehallet med syftet att forsoka forsta de bakomliggande budskapen som kan
gbmma sig i texten. Forsta steget i analysen &r att gora ett urval av dokument (Denscombe 2018). | denna
studie har tva dokument valts ut: Trafikverkets rapport Jdmstdlldhetsintegrering 2022 - 2025:
Regeringsuppdrag att utveckla arbetet med jamstdlldhetsintegrering (2021b) och Trafikprogram for
Orebro kommun (2008). Trafikverkets rapport valdes da det ansdgs vara en aktuell rapport i arbetet med
jamstalldhetsintegrering. Som en ny jamstalldhetsintegreringsmyndighet (JiM) har Trafikverket fatt i
uppdrag av regeringen att utveckla sitt arbete med jamstalldhet. Regeringen beslutade att Trafikverket i

denna rapport skulle redovisa de jamstélldhetsproblem som finns samt lésningar till problemen



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

den nationella v&g- och jarnvégstrafiken och skapar riktlinjer for det kommunala arbetet.

Det andra dokumentet som har analyserats ar Orebro kommuns trafikprogram (2008) som har antagits av
kommunfullmaktige. Trafikprogrammet stracker sig mellan aren 2008 och 2020 och darfor kan det
ifragasattas varfor vi har valt just det dokumentet. | samband med intervjun med trafikplaneraren fick vi
dock bekraftat for oss att det fortsatt 4r det dokumentet som Orebro kommun utgar fran. Det beror pé att
inget nytt trafikprogram annu har godkénts. Ett program visar den utveckling som politiken vill se i
framtiden (Orebro kommun 2014). | och med att dokumentet ger en bild av de visioner och mal som finns
ansag vi darmed att det var relevant att analysera trafikprogrammet. Analysen genomfordes for att se vilket

utrymme kommunen har givit jamstalldhet.

Dokumenten ar utformade fran en myndighet och en kommun som bada ingar i den offentliga sektorn vilket
starker dokumentens validitet. Dokumentens innehall kan klassas som opartiskt eftersom de ar framtagna
av tjanstepersoner (Denscombe 2018). Med det sagt behdver dokumenten &nda kritiskt granskas.
Trafikverkets dokument ar mer Gvergripande vilket gor att detaljer bade medvetet och omedvetet kan
undanhallas. Detsamma galler for kommunen da de vill framhava sig sjalva i positiv beméarkelse. Det kan

forstas genom att dokumentet ar mycket lattlast och riktar sig till kommunens invanare.

Nasta steg i innehallsanalysen ar att noggrant lasa igenom dokumenten for att forsta innehallet. Innehallet
delas in i mindre delar, till exempel i stycken eller meningar for att urskilja teman. En innehallsanalys kan
synliggdra dokumentets prioriteringar, varderingar och vad som anses vara viktigt. Till exempel kan vissa

ord forekomma mer ofta &n andra vilket gor att de framstas som betydelsefulla (Denscombe 2018).

2.4 Expertintervjuer

En feministisk geografisk intervju beskrivs som ett samarbete mellan informant och intervjuare déar bada
sidor bidrar till samtalet (McDowell 1997). Trots det finns det en skillnad i makt mellan intervjuare och
informant som &r viktig att vara medveten om under intervjutilifallet. Enligt Linda McDowell (1997) kan
intervjuaren i vissa fall ha stérre makt medan det i andra fall &r tvartom. Eftersom informanterna tillfragades
i sina yrkesroller &r det tydligt att de har stor erfarenhet inom amnet vilket gor att det kan upplevas som att
de innehar stérre makt. Detta ar vanligt férekommande vid en expertintervju. Dock har vi som intervjuare
ocksa makt eftersom vi styr samtalet med vara fragor. Vidare menar McDowell (1997) att det kan finnas
en skillnad i maktférhallande beroende pa om informanten har samma eller motsatt kon som intervjuaren.

Vi intervjuade tvd man och en kvinna och upplevde inte nagon storre skillnad mellan intervjuerna. Trots att
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det inte upplevdes finns det alltid bakomliggande genusstrukturer och andra faktorer som paverkar ens
agerande (McDowell 1997).

Maktstrukturer anses lattare att komma undan genom att genomfdra en intervju pa plats. Detta beror pa att
det gar att identifiera sociala skillnader enklare till skillnad fran telefon och digitala intervjuer dar det
upplevs svarare. Manga sociala aspekter ar vasentliga for att minimera maktstrukturerna. Exempel pa dessa
aspekter ar bland annat kroppssprak, 6gonkontakt och handskakning (Holt 2010). Pa grund av detta kan en
pa-plats-intervju vara fordelaktig.

Som tidigare ndmnt &r forskarens positionalitet vital inom den feministiska geografiska ansatsen. Under en
intervju ar det darfor viktigt att vara medveten om hur ens egna forforstaelse om amnet bidrar till intervjun.
Det kan paverka hur intervjuaren tolkar saker och kan darmed bidra med bade fordelar och nackdelar. Det
kan bidra med en djupare forstaelse som utan forforstielse kan vara svar att inse, samtidigt som en
kanslomassig anknytning kan paverka tolkningen och férblinda intervjuaren (Dalen 2014). Den
kénsloméssiga anknytningen behéver inte vara lika framtradande vid en expertintervju. Expertintervjuer
erbjuder vardefull kunskap om det fenomen som studeras pa grund av informantens position och
erfarenheter (Denscombe 2018). Ens egna forforstaelse ar aven viktig att vara medveten om vid hantering
av det insamlade materialet eftersom tolkningen kan formas utifran aktuella teorier i arbetet. Vidare kan
tolkningen, analysen och sprakvalet som gors vid sammanstallning av materialet fungera som ett hinder for
att skapa ny kunskap. Detta eftersom makten dver hur materialet ska presenteras ligger hos forskaren (Dalen
2014). Darmed kan var forforstaelse och erfarenhet ur ett kvinnligt perspektiv farga tolkningen av det

insamlade materialet.

2.5 Genomfdrande av intervjuer

Né&r intervjuerna var inplanerade togs en intervjuguide (se bilagor) fram for varje intervju. Alla
intervjuguider innehdll liknande fragor som var vinklade pa olika satt for att passa informantens forvantade
kunskap och arbetsomrade. Detta gjordes for att enklare kunna gora jamforelser mellan informanternas svar
pa de olika fragorna. Det var dven en del fragor som var specifika for varje intervju. Intervjuguiderna har
bearbetats och korrigerats med hjalp av handledning for att undvika ledande fragor som styr informanten i
sina svar (Holme & Solvang 1997). Informanterna fick sjalva valja hur de ville genomféra intervjuerna:
digitalt, via telefon eller pa plats. Genom att ge alternativ och visa 6ppenheten till att genomféra intervjun
pa olika satt 6kar chansen till att intervjun blir av. Det anses vara extra viktigt att visa flexibilitet vid

forfragan om expertintervjuer eftersom de kan vara svarare att boka in (Holt 2010).
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Innan intervjuerna &gde rum skickades intervjuguiderna till informanterna. Darmed fick de &ven
information om riktlinjer angaende GDPR, konfidentialitetskravet, samtyckeskravet och anonymitet. De
fick ocksd mer information om syftet med uppsatsen (informationskravet) och vad intervjuerna ska
anvandas till (nyttjandekravet) Detta &r etiska 6vervaganden som forskare behdver forhalla sig till enligt
lag (Dalen 2014). En forfragan om tillatelse att spela in intervjun skickades dessutom via e-mail. Denna
information upprepades vid sjalva intervjutillfallet. Enligt Annika Lantz (2013) bor intervjun bérja forst
nér informanten ar medveten om sina rattigheter och ett samtycke har givits. Det aktiva valet att spela in
intervjun gjordes da storre uppmarksamhet och engagemang ges till den som blir intervjuad (Richards
1996). Det anses vara fordelaktigt att spela in intervjun da det ger en mer detaljerad form av informantens
svar och ingen kvalitativ data gar miste om (Byron, 1993). Pa sa satt ar det mojligt att ga tillbaka och hora
informantens exakta ordval vilket underlattar det fortsatta arbetet (Dalen 2014). Informanten kan dock bli
mer reserverad i sina ordval och formuleringar vilket gor att intervjun kan upplevas svagare. Detta kan bero

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

Intervjuerna genomférdes onsdag (23/11), torsdag (24/11) och fredag (25/11) v. 47 och varade i cirka 40
till 60 minuter. Informanterna hade ombetts avsatta en timme for intervjun vilket visades vara en bra
uppskattning. En intervjus langd ar varierande och beror pa situationen dar intervjuaren, informanten,
tidpunkten, lokaliseringen och intervjuns syfte dr avgérande faktorer. Nar det géller en expertintervju ar det
dock viktigt att inte fraga om for mycket tid da det kan vara avgérande i om intervjun blir av, samtidigt som
for kort tid kan ifragasatta allvaret med intervjun och det insamlade materialet (Harvey 2011). Enligt Lantz
(2013) ar det viktigt att avsatta tillrackligt mycket tid for intervjun. Mangden tid har paverkan pa
informantens majlighet att svara utforligt pa fragorna utan att kanna sig stressad. Det &r ocksa viktigt for

intervjuaren att alla fragor hinner stallas (Lantz 2013).

Den forsta intervjun var med forskaren och dgde rum digitalt enligt informantens 6nskemal. M6jligheten
att halla intervjuer digitalt bidrar till en 6kad chans att intervjuerna kan genomféras. Det ar med andra ord
mer troligt att en informant staller upp da inget resande kréavs (Holt 2010). Det kan dock medfora en del
problem med att halla intervjuer digitalt, bland annat risken med att svaren blir mindre detaljerade (Sturges
& Hanrahan 2004). Detta kan bero pa en mer spand stamning i och med att det &r svarare att kanna trygghet
i sadana situationer. Det kan dessutom vara svarare att se nar informanten har talat klart och det ar latt hant
att intervjuaren och informanten pratar i mun pa varandra eftersom samspelet blir svarare att se. Under
intervjun med forskaren upplevdes det att den planerade strukturen pa intervjun var svar att folja. Det
innebar att en del fragor behdvde omformuleras under intervjuns gang. Detta ar en vanlig foreteelse i

semistrukturerade intervjuer eftersom det finns manga olika fragor som ibland smalter samman. | och med
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att ingen intervju ar densamma och att det inte gar att forutspa hur den kommer att ga behdver en bra

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

Nasta intervju intraffade dagen déarpa och var med en fore detta infrastrukturminister. Pa grund av den
tidigare yrkesrollen tillfragades informanten innan intervjun om stéallningstagandet till anonymitet da detta
inte kunde garanteras. Informanten var inte intresserad av nagon anonymitet. Intervjun genomférdes pa
informantens arbetsplats pa riksdagen i Stockholm. Val av plats ar viktigt da den omgivande miljon kan
bidra till en trygghet vilket kan skapa battre intervjusvar. Pa-plats-intervjuer borjar dessutom oftast med lite
smaprat vilket kan lugna bade informanter och intervjuare da det kanns mer naturligt. | detta fall
genomfordes intervjun pa en mer Gppen plats i byggnaden med talande méanniskor runt omkring.
Informanten upplevde att miljon skulle bidra till en mer avslappnad intervju. Viss oro uppstod over

huruvida inspelningsljudet skulle paverkas av detta men inga svarigheter upplevdes vid transkriberingen.

Den tredje intervjun genomfordes med en trafikplanerare pa Orebro kommun. Aven denna intervju dgde
rum pa plats, men till skillnad fran den foregaende intervjun var denna i ett konferensrum. Fordelen med
lokalen var att det inte uppkom nagra stérningsmoment men miljon bidrog inte till samma avslappnande
kansla. Dock pa grund av det smaprat som skedde inledningsvis uppfattades ingen stel stimning orsakad

av miljon.

Nér intervjuerna var genomfdrda transkriberades materialet innan nésta steg i processen kunde genomféras

- kodning och analys.

2.6 Kodning och analys

Innehallsanalysen av transkriberingarna och dokumenten har gjorts med hjélp av Hjerm, Lindgren och
Nilssons (2014) guidning. Likt deras riktlinjer borjade dokumenten och de transkriberade intervjuerna att
kodas. Detta gjordes genom att ta fram relevanta begrepp for vara fragestallningar. Dokumenten och det
transkriberade materialet delades in i omradena: utformning, arbete, kunskap, beteende, man, kvinna,
jamstalldhet, normer, mobility management, samband och transportsystem. Varje omrade tilldelades en
farg for att ge en tydlig och smidig struktur i arbetet. Pa sa satt blir det lattare att lokalisera vad som relaterar
till samma kod. Nar allt material kodats klart grupperades materialet i olika teman. Hjerm, Lindgren och
Nilsson (2014) kallar tematiseringen for en “kodning av koderna” och utgdr det andra steget i
analysprocessen. Tematiseringen gors for att lattare kunna se var koderna passar in och hur de olika
dokumenten och transkriberingarna kopplas samman for att besvara fragestallningarna (Hjerm, Lindgren

och Nilsson 2014). Analysen av dokumenten och transkriberingarna sker darmed fran tematiseringen av

13



koderna. Under tematiseringen uppkom flera tankar gallande hur materialet kan forstas och anvandas. Vi
analyserade hur dokumenten och transkriberingarna forholl sig till varandra, exempelvis om de tydde pa
samma sak eller om de var motsagelsefulla. De delar som kompletterade varandra fran transkriberingarna
och dokumenten plockades ut vilket gjorde det tydligt om nagot skiljde sig fran det andra. En del koder
som inte langre sags passa in reducerades vilket enligt Hjerm, Lindgren och Nilsson (2014) &r en tanke med
tematiseringen. Det sista steget som gjordes var summering vilket innebdr att resultatet utformades efter att

kodning och tematisering ansetts vara fardiga.

3. Teorier

Rorelsemonster &r ett satt att beskriva hur en individ forflyttar sig i vardagen. Dessa monster &r individuella
men genomgaende skillnader gar att se mellan méan och kvinnor. Anledningen till detta beror bland annat
pa de strukturer som existerar i samhallet som antingen skapar barriarer eller mojligheter. Ett samhélles
utformning bygger pa manliga varderingar och normer vilket har resulterat i att strukturerna skapar fler
barriérer for kvinnan an for mannen. Tidsgeografin anvander rérelsemonster for att lyfta fram skillnader i
hur méan respektive kvinnor ror sig och visar pa att de manliga strukturerna dominerar. Detta innebar enligt
feministisk urban planering att ett samhalles uppbyggnad och strukturer bidrar till att mé&n kan réra sig mer
fritt &n vad kvinnor kan. Genom att ta h&nsyn till kvinnors rérelsemonster i utformningen av samhallet kan
dessa strukturer successivt forandras. Nedan kommer teorierna tidsgeografi, feministisk urban planering

och struktureringsteorin behandlas mer ingaende.

3.1 Tidsgeografi

Tidsgeografi dr en gren inom kulturgeografi som utvecklades av Torsten Hagerstrand under slutet av 1960-
talet till borjan av 1970-talet (Gren 2009). Det unika med tidsgeografin ar att utdver rummet ses dven tiden
som vital. Eftersom rummet inte &r stillastdende utan forandras finns det ett samband mellan tid och rum,
ett s kallat tidrum (Aquist 2014).

Tidsgeografer studerar hur individer eller grupper forflyttar sig i rummet 6ver tid. P& sa satt konstrueras en
individbana dar varje stopp och rorelse som individen eller gruppen gor noteras. Detta kan sedan malas upp
i ett tidsdiagram dar det tydligt gar att urskilja hur aktivitetsmonstret har sett ut under tidsperioden som
studerats. Ddrefter kan aktiviteterna placeras i olika projekt (Friberg 1992). Ett projekt &r inom
tidsgeografin en aktivitet som bestar av flera steg for att na fram till malet. Att stada eller laga mat kan ses
som Kkorta projekt medan att studera pa universitet eller uppfostra barn &r projekt som ror sig 6ver langre

tid. Alla projekt genomfors inte utan flera blir havererade da andra projekt konkurrerar ut dem. Darmed
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studerar tidsgeografer ocksa varfor vissa projekt genomfors och andra inte. De &r intresserade av orsakerna
(mojligheterna och begrénsningarna) for projekten. Dessa delas in i tre delar: kapacitetsrestriktioner,

kopplingsrestriktioner och styrningsrestriktioner (Aquist 2014).

Kapacitetsrestriktioner handlar om individens biologiska behov, till exempel sémn och mat samt
verktygens kapacitet, till exempel vilka transportmedel som finns tillgdngliga. Kopplingsrestriktioner
handlar om samverkan. For att exempelvis kunna spela en fotbollsmatch behdver flera individer och
redskap finnas pa plats samtidigt for att projektet ska vara genomforbart. Styrningsrestriktioner handlar om
makt over rorelse i tidrummet och tidsanvandning. Till exempel paverkar samhallsstrukturer en individs
mojlighet till att réra sig fritt i tidrummet och arbetsplatsen paverkar individens tillgangliga timmar pa ett
dygn (Aquist 2014). De tre restriktionerna kan dérmed sigas utgéra ramarna for vilka individerna handlar
inom (Friberg 2002).

Ett feministiskt tidsgeografiskt synsatt skulle betrakta genusstrukturer som en styrningsrestriktion som kan
vara avgorande for om projekten genomfors eller inte. Utifran det har Tora Friberg (2002) fokuserat mycket
pa kvinnors vardagsliv och deras rorelsemonster. Friberg (1992) menar att tidsgeografin kan ge ytterligare
kunskap om hur kvinnors vardag och dess forflyttningar ser ut i samhéllet, dar varje forflyttning som gors
ar ett projekt i sig. Utifran sin forskning konstaterar hon att planeringen av den fysiska miljon bor utformas
for att underlatta for kvinnor och deras vardag. Inom genusforskning kan ett tidsgeografiskt perspektiv vara

anvéndbart for att se skillnader i kvinnor och mans rérelsemdénster (Friberg 2002).

3.2 Feministisk urban planering

Detta avsnitt behandlar den feministiska synen pa urban planering. Den feministiska synen innefattar
stadens neutralitet, maktstrukturer, kvinnans plats och framtidsutvecklingen inom urban planering. Det
finns ingen konkret bendmning for denna typ av teori och darfor kommer detta i fortsattningen bendmnas

som feministisk urban planering.

Likt Fribergs (2002) konstaterande om att samhallets utformning bor fokusera mer pa kvinnan ifragasatter
feministisk urban planering neutraliteten i planeringen och designen av de urbana miljoerna. Historiskt sett
har mannen haft den primédra makten i samhéllet, men under de senaste decennierna har genus- och
maktstrukturerna i staden forandrats. En anledning till detta ar att fler kvinnor har tagit sig ut pa
arbetsmarknaden. Trots dessa forandringar dominerar fortfarande de manliga strukturerna med dess
normer, varden och attityder planeringen. Detta ar nagot som dessutom lever kvar i de flesta tatorter och

ges uttryck i den fysiska miljon (Day 2011; van den Berg 2016). Darmed menar den feministiska synen att
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den urbana miljon inte kan ses som neutral. Neutraliteten i planeringen ifragaséatts eftersom de erfarenheter
som kvinnor har av att vistas i samhéllet inte uppmarksammas. Detta gor ocksa att det blir svarare att
forandra samhallsstrukturer (Larsson & Jalakas 2014). Ett intersektionellt perspektiv bér dven beaktas inom
feministisk urban planering da det exempelvis finns flera skillnader i hur en ung, hogutbildad kvinna

upplever samt anvander sig utav stadsmiljon gentemot en pensionerad kvinna (Valentine 2007).

Samhallsstrukturer skiljer sig at mellan platser och forandras 6ver tid (Gilbert 1997). Detta innebér att
forandringar i den urbana miljon & mojlig. Darmed vill feminister fordandra samhéllet genom att alla
manniskors olika erfarenheter ska ges utrymme i planeringen av den urbana miljon (Larsson & Jalakas
2014). Ett forsta steg till forandring ar enligt Day (2011) att lata kvinnliga planerare fa mer plats i
utformningen av tatorten. Ett andra steg ar att fa olika aktorer (politiker, planerare, medborgare med flera)
att forstd de utmaningar som kvinnor har med den urbana miljén. Darmed &r det viktigt att uppmarksamma
de bakomliggande faktorerna till utmaningarna (Larsson & Jalakas 2014). Pa sa satt skapas en 6kad kunskap
och forstaelse 6ver de konsskillnader som finns i samhéllet (Day 2011). | feministisk urban planering ses
medborgare ocksa som viktiga deltagare i planeringsprocessen. Det kan ge planerarna ytterligare kunskap
samtidigt som medborgarna kanner sig hérda (Larsson & Jalakas 2014). Utéver medborgardeltagande finns
det ytterligare kvaliteter som &r viktiga inom feministisk urban planering. Den urbana miljon ska vara
tillganglig genom att allt ska kunna nas med hjélp av kollektivtrafik eller gdng. Dessutom ska alla ha samma
mojlighet att aka kollektivt och handla mat etcetera oavsett vem man ar. Den urbana miljon ska ocksa
kannas trygg alla tidpunkter pa dygnet. Det har ar kvaliteter som ska stravas efter men samtidigt maste

hansyn tas till tatortens lokalisering och invanare (Beebeejaun 2017).

3.3 Struktureringsteorin

Samhallsstrukturernas olika inverkan pa manniskors liv har studerats av Anthony Giddens (1984). Med
hjalp av sin teori om strukturer forsoker han forklara sambandet mellan méanniskan och strukturerna samt
vilken paverkan de har pa varandra. Den enklaste forklaringen av Giddens struktureringsteori &r att den i
grunden handlar om ett beroende. Det hadr beroendet syftar till att manniskan ar beroende av strukturerna
och att strukturerna &r beroende av manniskan. Giddens skriver om aktorer (manniskor) och deras
handlingar. Aktorerna &r reflexiva och observerar och reflekterar éver de handlingar som de utfor. De
observerar och reflekterar d&ven 6ver hur omgivningen (bade fysiska och sociala faktorer) paverkar deras
handlingar. Dessutom menar Giddens att aktdrerna handlar rationellt, det vill sédga att de har en forstaelse
och kan forklara varfor de har agerat som de har gjort. Utver reflexivitet och rationalisering har aktéren
motivation till en handling. Denna skiljer sig fran de tidigare pa sa satt att motivationen féranleder

handlingen och ingar oftast inte i sjalva utférandet. Det innebér att aktoren inte alltid kan forklara motiven
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bakom sina handlingar eftersom de kan vara omedvetna. Tankarna och ingivelserna bakom de omedvetna
motiven kan antingen vara fortrdngda eller delvis fortrdngda. Bakom de delvis fortrangda tankarna finns en
praktisk och diskursiv medvetenhet. Hur aktéren bor agera &r praktisk medvetenhet medan diskursiv

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

Struktur kan forklaras som regler och resurser som upprepas i samhallet och dr oberoende av tid och rum.
Strukturer kan bade mojliggéra och begransa aktorernas handlingar och minnet av strukturerna lever kvar
i aktérernas huvuden. Giddens menar att de strukturer som existerar inte lever vidare av sig sjalv, utan att
det ar aktdrerna som gor att de lever vidare genom sina handlingar. Detta géller vare sig strukturerna
forandras eller om de forblir oférandrade och vidare beror detta pa omstandigheterna och situationerna. Pa
sa satt kan strukturerna sagas paverka aktorernas handlingar samtidigt som aktérernas handlingar paverkar
strukturerna. Tillsammans utgor strukturer och aktorer en dualitet och bada behovs for att forsta

struktureringsteorin (Giddens 1984).

3.4 Teoriernas koppling till det insamlade materialet

De ovannamnda teorierna fungerar som ett ramverk for hur det insamlade materialet kan forstas. For att
forsta orsakerna bakom skillnaderna i kvinnor och mans rérelsemonster anvands tidsgeografins kapacitets-
, kopplings- och styrningsrestriktioner. Dessa restriktioner ska bidra med en forstaelse om hur samhallet
formar dessa skillnader mellan kénen. Genom att inneha denna kunskap blir det enklare att forsta vad som
kravs for att en beteendeforandring ska vara mojlig. Restriktionerna kan ocksa kopplas till trafikplanerarnas
arbete med utformningen av transportsystemet. Med det sagt gors inte en tidsgeografisk studie utan det ar
endast de tre restriktionerna som ar relevanta for studien. Feministisk urban planering bidrar med kunskap
om att planeringens icke-existerande neutralitet beror pa bakomliggande faktorer som maste synliggoras.
Till sist kopplas Giddens struktureringsteori till det insamlade materialet da teorin forklarar varfor
manniskor agerar som de gor och varfor strukturerna lever kvar. Den ger aven en forstaelse om hur

manniskan och strukturerna paverkar varandra vilket ocksa skapar mojligheten att férandra dem.

Struktureringsteorin ligger till grund for bade tidsgeografins restriktioner och den feministiska urbana
planeringen. Strukturerna formar hur kapacitets-, kopplings- och styrningsrestriktionerna kan forstas
eftersom strukturerna paverkar omraden och tidsramen inom vilka en individ ror sig samt vilka transportval
som gors. Strukturernas grund inom den feministiska urbana planeringen kan forklaras genom makt. Det
handlar historiskt sett om hur maktstrukturer har begrénsat en kvinnas rérlighet i samhallet. Dessa strukturer
ar inte lika grova som de en gang har varit men de har format samhéllet och det paverkar fortfarande

rorligheten och beteendet idag.
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4. Tidigare forskning

Detta avsnitt beror tidigare studier om jamstélldhet, beteende, normer och transporter. En sammanfattning
av de olika studiernas resultat redovisas i tre delar: Jamstalldhet inom transportsystemet, rérelsemonster
och arbete med jamstalldhet inom transportsystemet. De databaser som har anvants for att soka efter
tidigare forskning ar Google Scholar, Science Direct, SpringerLink och Ulrichsweb. Féljande sdkord har
anvants for att hitta tidigare studier inom omradet: Transportsystem, jamstélldhet, equality, urbanism,
feminist urban theory, urban feminism, genus, rérelseménster, tidsgeografi, sociala strukturer, normer,

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

4.1 Jamstélldhet inom transportsystemet

Flera studier som har gjorts om jamstalldhet inom transportsystemet de senaste aren menar att
transportsystemet inte ar jamstallt och darmed inte heller hallbart. Om transportsystemet skulle vara
jamstallt skulle de flesta skillnader mellan kvinnor och méns rérelsemonster forsvinna (Dymén et al. 2021).
Dymén et al. (2021) menar vidare att transportsystemet saknar ett jamstalldhetsperspektiv vilket forsvarar
arbetet som behover godras. Wanna Svedberg (2013) skriver i sin avhandling Ett (o)jamstallt
transportsystem i grénslandet mellan rétt och politik att trots att jamstalldhet har varit inkluderat i de
transportpolitiska malen sedan tidigt 2000-tal har det inte forandrat transportsystemet nagot markvart.
Istallet kan malen ses som en fasad till att saker gors nar det i verkligheten uppréatthaller maktstrukturerna
mellan kénen. Malin Henriksson, Lena Levin och Robin Nuruzzaman (2021) anser att malen om
jamstélldhet inte &nnu har integrerats i det dagliga arbetet med transportsystemet. Tanja Joelsson och
Christina Lindkvist Scholten (2019) hdvdar att det finns mycket kvar att gora innan transportsystemet i
Sverige blir jamstallt. Detta trots att Sverige ses som ett foregangsland inom jamstalldhetsfragor. Tva
anledningar &r att transportsystemet har planerats uppifran och ner och har utgatt fran att s manga foretag
och individer som mdjligt ska dra nytta av transportplaneringen, dock har detta resulterat i att

forandringarna har blivit svara att genomfora.

Eftersom jamstalldhet utgor en stor del i den sociala hallbarheten ar det omgjligt att na hallbarhet inom
transportsystemet utan den. For att lyckas med detta ar det viktigt att uppmarksamma och synliggéra de
normer och varderingar som finns inbaddade i transportsystemets strukturer. Hallbarhet kommer inte att
uppnas om fokus endast ligger pa konsfordelningen inom systemet eftersom forskning visar att de skillnader
(varderingar, attityder, rorelsemonster) som finns mellan méan och kvinnor i stort sett &r genomgaende
(Dymén et al 2021).
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Normer, attityder och vérderingar & med och formar samhallet och hur transportsystemet anvands. Det &r
aven de avgorande faktorerna till att manga skillnader mellan kénen fortfarande skulle existera vid uppnadd
jamstalldhet (Dymén et al 2021). Annica Kronsell, Lena Smidfelt Rosqvist och Lena Winslott Hiselius
(2016) presenterar i sin studie att kvinnor visar en storre 6ppenhet infor beteendeférandring om det ar
positivt for klimatet. Det ar aven tydligt att man och kvinnors resebeteende skiljs fran varandra, vilket ocksa
tyder pa skillnad i koldioxidutslapp. De menar att detta & nagonting som gor att det kvinnliga beteendet
och varderingar borde ses som en forebild inom transportsystemets utveckling for att na hallbarhet.
Beteendeskillnader mellan kénen har dven uppmarksammas i en studie genomford i Norge (Nordfjeern &
Rundmo 2018). | studien undersoks det hur accepterande méanniskor &r till hallbara transporter och
styrmedel (piskor) mot bilismen. Resultatet visar att kvinnor &r mer benagna an man att tanka hallbart och
se konsekvenserna av sina transportval (Nordfjeern & Rundmo 2018). Forskning visar dessutom att
kapaciteten finns till att minska energianvandningen med 29 procent och att detta ar moéjligt genom att
endast forandra ménniskors beteende samt genom att utforma transportsystemet jamstallt. Normerna som
existerar behover forandras for att astadkomma jamstilldhet pa grund av att normerna styr

transportsystemets utformning och hallbarhetsarbete (Dymén et al 2021).

4.2 Rorelsemonster

I Ana Gil Sola och Bertil Vilhelmssons studie (2022) som handlar om att forstd konsrollerna i urbana
miljoer pavisas det precis som i annan forskning att man tenderar att vélja bilen som transportmedel fler
ganger an kvinnor. Detta galler aven vid tillfallen da aktiviteter som &r belagna langre bort ska genomféras,
man valjer generellt sett bil medan kvinnor valjer kollektivtrafik. Val av transportmedel har aven att gora
med hur stressig vardagen ar. Gil Sola och Vilhelmsson (2022) menar att kon ar en valdigt avgorande faktor
i detta. Till exempel tenderar kvinnor att utfora fler resor kopplade till sina barn &n vad méan gor och pa
grund av det kan kvinnor dra storst fordel av ett fungerande, tillgangligt och tryggt transportsystem (Prati
2018). Kvinnors vardag ar mer hektisk och de ar darfor mer intresserade av mindre tidskrdvande resor som
gar att na enkelt med cykel eller till fots. Dessutom nyttjar kvinnor framst aktiviteter som ar nara hemmet,
medan man tenderar att nyttja de som ar langre bort. Detta underlag anvéander Gil Sold och Vilhelmsson
(2022) for att forsta att kvinnor ar 6verrepresenterade bland fotgdngare och att en motsatt representation
gar att se inom bilanvandandet, vilket tydligt indikerar att forflyttningsmajligheterna i samhéllet inte ar
jamstallda. Ett intressant tydliggdrande som gors i forskning av Gabriele Prati (2018) ar att nar det handlar
om jamstalldhetsarbete brukar resultaten inte ha lika stor paverkan pa mannen som pa kvinnan. Detta

framhéver aterigen dominansen av de maskulina strukturerna.
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Gil Sola & Vilhelmssons (2022) slutsats ar att kvinnor i stdrre utstrackning upplever begransningar till
tatorten &n vad man gor. Dock anser de att det &r viktigt att podngtera att dessa begransningar &ven har att
gora med intersektionalitet, da det &r flera faktorer som spelar roll i hur olika man och kvinnors

rérelsemanster ser ut samt hur tillgéangligheten till tatorten ser ut.

I en studie om mobilitet i Bogota, Colombia (Lecompte & Bocarejo 2017) synliggors skillnader i kvinnor
och méns rorelsemonster. Studien visar att kvinnor spenderar mer pengar och langre tid pa transportmedel
i jamforelse med man. Detta beror dels pa att kvinnor beh6ver gora fler resor och stopp pa vagen eftersom
de ses som de omhéndertagande, och dels pa att de oftast har en lagre inkomst. Skillnaderna mellan kénen
blir &nnu storre nar faktorer som socioekonomisk status raknas med. Detta innebar ocksa att kvinnors
tillganglighet &r samre an for man eftersom tid och ekonomi paverkar dem i stérre utstrackning. I de fall da
kvinnor inte var beroende av tid eller ekonomi valde de i stor utstrackning bil framfor kollektivtrafik och
cykel. Enligt forskarna beror detta resultat pa att kvinnorna var mana om att kanna sig trygga (Lecompte &
Bocarejo 2017).

Trots att resebeteendet ar ett val menar Kronsell, Smidfelt Rosqvist och Winslott Hiselius (2016) att det ar
viktigt att komma ihag att dessa val sker och paverkas inom ramarna av de normer som existerar. Inom

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

4.3 Arbete med jamstéalldhet inom transportsystemet

Hur arbetet med jamstalldhet inom transportsystemet ska se ut pekar tidigare forskning pa att flera saker
kan goras for att ge kvinnor och man samma majligheter att anvanda och paverka transportsystemet. For
det forsta maste den nationella ansvarsfordelningen bli mer konkretiserad for att sdkerstélla att de
transportpolitiska ~ och  jamstilldhetspolitiska ~ malen  arbetas med.  Dessutom  behdver
transportmyndigheterna battre kunskap om jamstélldhet, ndgot som kan forstarkas genom att infora en tjanst
som enbart arbetar med jamstélldhetsfragor (Henriksson, Levin & Nuruzzaman 2021). Aven Dymen et al.
(2021) menar att en 6kad kunskap om jamstalldhet behovs pa alla nivaer for att tjanstepersoner ska kdanna

att det ar nodvandigt att fokusera pa och arbeta med.

Pa lokal niva kan ett satt att arbeta mot ett jamstallt och hallbart transportsystem vara att forsoka korta ner
restiden pa hallbara transporter, sasom cykel och kollektivtrafik. Enligt Maria Carolina Lecompte och Juan
Pablo Bocarejo S. (2017) bor det ske en satsning pa de transportmedel som kvinnor i stor utstrackning
anvander. Att arbeta med sakerhet och trygghet i trafiken och pa offentliga platser kan ocksa bidra till ett

mer jamstallt och jamlikt transportsystem. Pa sa satt kan fler kvinnor (och man) kanna sig trygga att ga eller
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cykla (Lecompte & Bocarejo 2017). Forskning fran Norge visar att informationskampanjer kan vara ett bra
satt att fa manniskor att tanka over sina resvanor. Genom att visa pa att individens val av transportmedel
paverkar samhallet i stort kan det vdacka en medvetenhet hos individen. Forskarna menar ocksa att
informationskampanjer i kombination med andra atgarder som tillganglighet och pull-faktorer skapar ett
battre utfall (Nordfjeern & Rundmo 2018). Infrastruktur utgor ocksa en viktig del i beteendeférandring och
darfor bor kommunala trafikplanerare fokusera pa hur individers beteenden kopplas ihop med befintlig och
ny infrastruktur. Dess utseende och funktion kan bade forandra och uppratthélla beteenden (Lanza, Burford
& Ganzar 2022).

Ytterligare ett satt att arbeta med jamstalldhet i transportsystemet, och da mer exakt forandring av vanor,
beteende och attityder, &r att involvera medborgare i beslut som fattas for att na jamstalldhet. Genom att
Oppna upp for medborgarnas deltagande i besluten finns beldgg for att individer ar mer villiga att forandra
och acceptera besluten (Hedegaard Sgrensen, Hansson & Rye 2021). Genom att involvera medborgare kan
dessutom infrastrukturen och transportsystemet utformas pa ett korrekt satt. Med detta menas att det kan
utformas pa det satt som det anvands och som gor att manniskor faktiskt skulle nyttja transportsystemet
(Lanza , Burford & Ganzar 2022).

Representationen av kvinnor och man i de beslutsfattande rollerna av trafikplaneringen ar nagot som &r
omdiskuterat, bland annat angaende vilken paverkan det har pa arbetet med jamstalldhet. Statistiken visar
pa att kvinnor lange varit underrepresenterade i dessa roller i kommuner (Dymén et al. 2021). Dymén et al.
(2021) gor som manga andra forskare kopplingen mellan underrepresentation och jamstalldhet inom
transportsystemet. Dock papekar de samtidigt att samma koppling mellan representation och jamstalldhet
inom transportsystemet inte med all sékerhet gar att gora pa den politiska nivan. | annan forskning dar
cykling har studerats inom EU har liknande resultat patraffats. Studien tyder pa att representationen bland

beslutsfattare gar att koppla till vilket typ av transportmedel kvinnor anvander (Prati 2018).

5. Resultat

| detta avsnitt kommer resultatet att presenteras. Resultatet redovisar det insamlande materialet fran de
intervjuer som har gjorts och fran dokumenten Jamstclldhetsintegrering 2022 - 2025: Regeringsuppdrag
att utveckla arbetet med jamstdilldhetsintegrering (2021b) och Trafikprogram for Orebro kommun (2008).
Resultatet behandlar den paverkan som transportsystemets utformning har pa samhallet, viktiga faktorer
for beteendeférandring och de relationer som finns rérande jamstalldhet, transportsystemet och samhallet.

I och med att resultatet presenterar material fran flera skalnivaer med olika ingangar till problemet kommer
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den lokala och nationella nivan att blandas och presenteras under samma rubriker. Samma upplagg foljs

aven senare i avsnittet Analys och diskussion.

5.1 Paverkan av transportsystemets utformning

| foljande avsnitt presenteras orsaker som ar grundldggande for ett samhélles utformning och vad detta kan
innebara for samhallets olika grupper. Det redogors ocksa for utvecklingen av transportsystemets

utformning i framtiden.

Strukturernas betydelse

Nagot som framkommer tydligt vid sammanstéllning av det insamlade materialet &r att transportsystemet
idag fortfarande &r véldigt maskulint kodat. Den maskulina benamningen anvéands da transportsystemet ar
utformat och anpassat efter bilen och dess framkomlighet. Bilen klassas som ett maskulint fardmedel
eftersom mén reser med bil i mycket stérre utstrdckning an vad kvinnor gor (Forskare, intervju 1). Vidare
forklarar forskaren att transportsystemet pa grund av detta endast gynnar vissa grupper i samhallet, vilket
oftast innefattar resursstarka medelaldersman. Trafikplaneraren tydliggér ocksa att trots att
transportsystemet ska vara utformat och tillgédngligt for alla inkluderas inte alla, utan “alla” syftar till
normen som utgar fran mannen. Denna norm skapar en exkludering som innebér att till exempel de svagare
grupperna (kvinnor, barn, aldre, funktionsnedsatta etcetera) faller bort. Detta utgor ett stérre problem &n
somliga tror. Eftersom majoriteten av befolkningen utgdrs av barn, &ldre, funktionsnedsatta, ménniskor som
inte har rad eller vill ha bil, planeras egentligen samhéllet utifran en minoritet - det vill siga manniskor med

bil (Trafikplanerare, intervju 3).

Trots detta fortsatter kommuner att forma samhallet och transportsystemet pa ett satt som gynnar méanniskor
med tillgang till bil. Sattet att planera ligger djupt rotat och de normer som utgas fran sitter i vaggarna.

Trafikplaneraren uttrycker detta satt enligt foljande:

”Hos de flesta ligger det sa djupt rotat i en att man inte ens tanker pa det, men nar en
planarkitekt ritar forsta utkastet till en plankarta ar det bilvagarna man lagger forst
och sen kommer husen och sen klammer man in lite cykelvagar for att det &r det

tankesdttet vi fortfarande har.’

(Trafikplanerare, intervju 3)
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Detta utgor en del av problemet som existerar i dagens planering. Bilen far fortfarande allt for stort fokus
och det &r dessutom inte ett problem som endast existerar i Sverige, utan &ven i stora delar av vérlden.
Politikern forklarar att de normer som har format transportsystemet i Sverige fortsatter att forma
transportsystemet i lander dér konsskillnaderna ar storre. Detta syftar till att transportsystemet i dessa lander
formas utefter att kvinnorna & hemma och att madnnen arbetar. | Sverige har dessa skillnader i
resursfordelning mellan man och kvinnor minskat och enligt forskaren &r detta en fortsatt trend. Denna
minskning innebér att mén och kvinnor arbetar mer lika vilket &ven indikerar att de reser mer lika (Forskare,
intervju 1). Dock trots att kvinnan narmar sig mannen inom manga omraden, skiljer de sig fortfarande at i
val av transportmedel. Att kvinnan i stérre utstrackning véljer andra transportmedel &n bilen handlar om de
olika vérderingarna som existerar mellan kénen (Trafikverket 2021b). Dessutom namner forskaren éven att

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

En anledning till att val av transportmedel skiljer sig at mellan kénen kan vara att fler kvinnor arbetar i den
offentliga sektorn och ndrmare sitt hem. Man pendlar i storre utstrdckning och reser langre strackor vilket
resulterar i att de per automatik aker mer bil (Trafikverket 2021b). Darmed behéver en forandring ske
gallande forbattring av kollektivtrafiken till mansdominerade arbetsplatser eftersom det ar en aspekt som
ofta faller mellan stolarna. Fokuset ligger till storst del pa att minska anvandningen av bil och inte pa att
forbattra transportmajligheterna for man (Forskare, intervju 1). Dock finns det exempel da kvinnor gjort

motstand nar kommuner forsokt forbéattra transportmajligheterna for man (Trafikplanerare, intervju 3).

Utformningens framtida utveckling

Staten har med utgangspunkt i jamstalldhet och jamlikhet investerat en del i jarnvagssystemet, regional
pendling och kollektivtrafiken pa senare ar. Det gar aven att se att det har skett en vandning och att
transportsystemet kommer att bli mer jamstallt. Mycket har gjorts for att forsoka starka sdkerheten och
tryggheten pa buss- och tagstationer genom att bland annat forbattra belysningen (Politiker, intervju 2).
Trafikverket (2021b) anser att dessa aspekter tillsammans med transportsystemets effektivitet oftast ar
viktigare for kvinnor eftersom de genomfor fler drenden under en resa. Vad géller transportsystemets
utveckling behover kapaciteten starkas for att hallbarhet ska uppnds. Det handlar om mojlighet och
tillganglighet och politikern pekar pa att om kapaciteten inom kollektivtrafiken starks skulle det ocksa
gynna kvinnor som reser kollektivt. Politikern satter detta i relation till kollektivtrafikens betydelse for
tilltradet till arbetsmarknaden. | och med att kvinnor fortfarande genomfor en stor del av det obetalda arbetet
(trots att skillnader i resursférdelning har minskat) &r de ocksa mer tidsheroende vad géller arbetspendling.

Avstandet att resa blir da vasentligt och transportsystemets effektivitet samt tillganglighet blir avgorande
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faktorer for val av arbete. | helhet konstaterar politikern att genustanket fortfarande i stor utstréackning

saknas vid utformningen av transportsystemet.

Bade trafikplaneraren och Trafikverkets rapport (2021b) poangterar att det finns manga faktorer som avgor
vilka mojligheter som finns och vilket transportmedel manniskor anvander i ett samhalle. For att uppmuntra
till andra transportsétt an bilen ska det kdnnas tryggt, det ska finnas bra belysning och gang- och
cykelavstand ska finnas till de vanliga destinationerna. Dessa faktorer ar viktiga och ska dven fa storst fokus
vid planering for hallbara transporter. Fokuset ska falla pa manniskan och inte pa bilen vilket & nagot som
Orebro kommun vill prioritera enligt deras trafikprogram frdn 2008: “En del av losningen ar en tat
blandstad dar det ar latt att na “allt’ till fots eller med cykel, en annan dir en attraktiv kollektivtrafik /.../.”
(Orebro kommun 2008, s. 4). Kommunen vill se ett forbattrat transportsystem genom att gora staden
tillganglig via gang och cykel. Kommunen vill dessutom minska behovet av bilen och satsa pa effektiv

kollektivtrafik genom att skapa den tillganglighet som kravs av transportsystemet (Orebro kommun 2008).

Effektiviteten i transportsystemet beskrivs vidare som viktigt i och med att tatorten Orebro véxer. For att
attraktiviteten, tillgangligheten och framkomligheten till centrala delar ska uppréatthallas behéver ocksa
bilresorna i tatorten minska (Orebro kommun 2008). Darmed behdver kapaciteten stirkas inom
kollektivtrafiken samt for cykel och gang. Detta kommer enligt trafikprogrammet (Orebro kommun 2008)
oka rorligheten vilket ocksa gynnar barn och ungas mojlighet att forflytta sig, nagot som anses bor vara en
prioritering. Genom att fokusera pa barnperspektivet i planeringen menar trafikplaneraren att 4ven andra
grupper kommer att gynnas indirekt. Kvinnor r ett exempel pa en grupp som skulle gynnas i Orebro. Detta
i och med att kvinnor reser mer med héllbara transportmedel i Orebro enligt en resvaneundersokning

(Trafikplanerare, intervju 3).

5.2 Forandring av beteende

For att uppna ett jamstallt transportsystem anser Trafikverket (2021b) att en jamn representation mellan
konen ar vasentligt inom transportsektorns olika omraden. Detta for att uppna det forsta delmalet i det
jamstdlldhetspolitiska malet “en jdmn fordelning av makt och inflytande” (Regeringskansliet 2016). Det
grundas i att man och kvinnor har olika varderingar och upplever ett samhalle olika, darmed &r det ocksa
viktigt att dessa varderingar tas hansyn till i planering och beslutsfattande. Det framkommer i rapporten att
detta ar en stor satsning som Trafikverket gér och ndgot som de kommer fortsatta att goéra eftersom
representationen idag &r ojdmn (Trafikverket 2021b). Dock menar forskaren att det krdvs mer &n en

jamstalld representation for att na ett jamstallt transportsystem.
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“Aven om man fir en jimstdilld representation, siig i arbetsformerna /... / sd har vi
fortfarande problemet att transportsystemet ar valdigt maskulint kodat. Sa att bara
for att det &r en kvinna vid makten betyder det inte att vi far ett transportsystem

som ar mer jamstallt anpassat efter olika gruppers behov.’

(Forskare, intervju 1)

Darfor kommer resultatet nedan att behandla hur det arbetas med beteendeférandring for att uppna
jamstalldhet inom transportsystemet. Likt det som har skrivits ovan om att kvinnor reser mer miljévanligt
menar alla tre informanter, Trafikverket (2021b) samt Orebro kommun (2008) att jamstilldhet och
klimatfragorna hanger ihop. Pa sa sétt bidrar ett mer jamstallt transportsystem till ett transportsystem som

ar battre for klimatet.

For att uppna jamstalldhet har tva omraden déar beteendeforandring ar véasentligt kunnat urskiljas i intervjuer
och dokument. Det ena omradet &r de som arbetar inom myndigheter, regioner och kommuner med mera
och det andra omradet &ar privatpersoner. For att uppna beteendeférandring har tva kategorier identifieras

ha storst betydelse: kunskap och mobility management-atgarder.

Kunskapens betydelse

For att uppna ett jamstallt transportsystem behdver de som arbetar med transportsystemet forsta vad det
innebar. Kunskap inom omradet ar nagot som Trafikverket (2021b) och alla tre informanter ser som vitalt.
Utover en jamstalld representation &r kunskap framtrddande i Trafikverkets rapport (2021b). Det fokuseras
pa att fullstandig kunskap saknas om hur trafik och jamstalldhet paverkar varandra och hur bade befintlig
och ny kunskap férmedlas vidare inom myndigheten. Informanterna beskriver kunskap som ett avgérande
medel for att uppna jamstalldhet inom organisationerna och i samhallet generellt. Dock kan en oenighet

urskiljas angaende om kunskapen éar bristfallig eller om den endast inte férmedlas till alla medarbetare.

Politikern anser att kunskapen oftast inte saknas men att den inte alltid férmedlas vidare. Ledarskapet blir
pa sa satt mycket viktigt for att kunskapen ska spridas inom organisationen. Trafikplaneraren menar snarare
att det finns en kunskapsbrist inom forvaltningen om hur trafik och jamstalldhet hédnger samman.
Kunskapsbristen kan forklaras av att trafikprogrammet (Orebro kommun 2008) ar diffust vid benamning
av jamstélldhet. Det kan darmed tyda pa att jamstélldhet inte ges stort utrymme i planeringen. Genom
forforstaelse och kunskap om jamstalldhet och trafik kan det dock forstas att jamstalldhet utgor en del av
programmet. FoOr att 6ka kunskapen ar ett 6nskemal fran trafikplaneraren att ha en specifik utbildning for

trafikplanerarna kopplat till jamstélldhet. Vidare uttrycks forslaget om att personer med stor kunskap om
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jamstélldhet kan agera som ambassadorer for arbetet och se till att det sprids till kollegorna
(Trafikplanerare, intervju 3). Detta ar dven nagot som forskaren namner i sin intervju. Hen anser att
styrningen bor uppmuntra och ge ytterligare kunskap till de medarbetare som forsoker lyfta fragor om

jamstalldhet.

Kunskapsbristen kan forklara att det finns en stor oklarhet i vilken roll jamstélldhet har tidigt i
planeringsprocessen. Genom att aktivt och konsekvent integrera jamstéalldhet i processen kommer
jamstalldhet uppmarksammas pa alla plan. Jamstélldhetsintegrering bidrar ocksa till en 6kad kunskap om
jamstalldhetens betydelse i samhallet (Trafikverket 2021b). Alla tre informanter namner att
jamstalldhetsintegrering ar det arbete som bland annat Orebro kommun och Trafikverket utgér fran gallande
jamstalldhet. Trafikverkets arbete med jamstalldhetsintegrering bekraftas i Trafikverkets rapport (2021b).
Trafikplaneraren onskar dock att det fanns fler verktyg att arbeta med jamstalldhet pa utéver den

jamstélldhetsstrategi som har tagits fram av Orebro kommun.

“/...Ivi behover bli battre pa att fa mer konkreta verktyg och inte bara
jamstalldhetsstrategin, det ar ju jattebra att den finns och det var ett valdigt bra arbete
bakom det och véldigt bra ambitioner men det hjalper ju inte att ha det har stora
fluffiga dokumentet som sager att vi ska tanka pa jamstalldhet nar folk langre ner i

organisationen inte vet vad jamstdlldhet dr.’

(Trafikplanerare, intervju 3)

Trafikverket (2021b) skriver ocksa att det finns brister i bland annat de verktyg och dokument som finns
for att arbeta med jamstalldhet inom myndigheten. De beskriver dessutom att fler verktyg behdvs i arbetet.
Vidare uttrycks att det &r viktigt att som medarbetare vara medveten om att ny kunskap behdver tas i

beaktning l6pande for att utveckla arbetet med jamstalldhetsintegrering i transportsystemet.

Atgarder for beteendeférandring

Det andra omradet dar beteendeférandring bor ske ar bland privatpersoner. For att uppna ett hallbart
transportsystem behover privatpersoners beteenden, attityder och varderingar forandras. | Orebro kommuns
trafikprogram (Orebro kommun 2008, s. 4) stdr det att “individers resval fir konsekvenser for hela
samhdillet”. Déarfor arbetar kommunen med individers beteenden och attityder kring deras resval. Vid
forandringar i infrastrukturen i Orebro ska transportsystemet utformas sa att det mojliggor for individer att
resa hallbart pa ett rationellt satt (Orebro kommun 2008). | intervjuerna namner alla tre informanter att

hallbara transporter som gang, cykel och kollektivtrafik ar viktiga att satsa pa samtidigt som bilen ska fa
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mindre utrymme. Tanken med satsningen &r att underlatta for individer att férandra sitt beteende och pa sa
satt uppna ett jamstallt transportsystem. Forskaren (intervju 1) vill ocksa ha “/.../ mer fokus pd egentligen

det vi kallar for det transporteffektiva samhéllet, alltsa dar vi far ner transporterna generellt”.

Bade forskaren och trafikplaneraren indikerar att det kréavs en kombination av flera olika styrmedel for att
forandra privatpersoners beteenden. Det kan vara genom bade harda atgarder (forandringar i den fysiska
miljon) och mjuka atgarder (information och kommunikation). For att forandra individers beteenden kan
ett tillvdgagangssatt vara att forsvara for bilen och samtidigt forenkla for andra fardmedel. Informanterna
bendmner hinder som “piskor” och saker som forenklar eller lockar individer som “morétter”. Om piskor
och morotter anvands utan att gora forandringar i den fysiska miljon klassas de som mobility management-
atgarder. En morot kan vara att se vad som attraherar bilférare och sedan applicera det pa kollektivtrafiken.
Trafikplaneraren beréttar att man exempelvis foredrar nar det &r bekvdmt och tekniskt vilket var en
anledning till att planerare i Lund valde att bygga en sparvag istéllet for att satsa pa snabbussar. Sparvagn
var tankt att attrahera fler man eftersom det sags som ett tufft fardmedel. En annan morot ar att se till att
kollektivtrafiken gar forbi stora arbetsplatser, bade kvinno- och mansdominerade, for att mojliggora for

resenarer att aka kollektivt (Forskare, intervju 1; Trafikplanerare, intervju 3).

Yiterligare exempel pa mobility management-atgarder namns i intervjuerna. Forskaren framfor att
kampanjer, information eller prova-pa-kort kan vara beteendeférandrande men att de fungerar bast i
kombination med andra atgérder. Ett exempel pa detta ar i Stockholm dar de nya tullarna kombinerades
med en forbattrad kollektivtrafik. “Det var da man sdg de stora skillnaderna. Men att bara prissdtta och
straffa ger kanske inte den effekten man vill” (Forskare, intervju 1). Att daremot sénka biljettpriserna i
kollektivtrafiken ar ndgot som politikern tanker skulle géra den mer tillganglig. Genom att Oka
subventionsgraden kan en sadan minskning ske. En annan atgard kan vara att infora ett nationellt
biljettsystem sa att det blir enklare att transportera sig med kollektivtrafik Gver regiongranser. Vidare menar
politikern att det ar politikernas ansvar att se till att det finns en vélfungerande kollektivtrafik, annars finns
det en risk att jamstalldhet och klimat som strukturella problem blir till individbaserade problem. Hen anser
att det inte ar mojligt att skylla bristande kollektivtrafik pa individer eftersom de sjalva inte kan bygga till
exempel en jarnvag. Darfor behover politiken se till att de hallbara transporterna blir prioriterade for annars

ar det latt hant att privatpersoner valjer att aka bil (Politiker, intervju 2).
Ett annat satt att arbeta med beteeendeforandring for att uppna ett jamstallt transportsystem ar att involvera

media. Politikern beréttar om tv-programmet Svenska Truckers som ar en realityserie om lastbilschaufforer.

For att locka och inspirera fler kvinnor att arbeta inom transportsektorn valde programmet medvetet att
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inkludera kvinnliga lastbilschaufférer. Detta fick en positiv effekt och flera unga kvinnor har setts soka
fordons- och transportprogrammet till gymnasiet. Utover detta exempel &r politikern kritisk till att media
inte skriver mer om jamstalldhet. Jamstélldhet ar en process som i perioder har upp- och nedgangar och
genom att media skriver om det kan det foras upp pa agendan. Media har ocksé en stor makt att paverka

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

Mobility management i Orebro kommun

I Orebro kommun arbetas det framfér allt med mobility management i de EU-projekt som de ingar i.
Kommunen anordnade exempelvis en cykeltavling mellan arbetsplatser for att forsoka fa fler individer att
borja anvanda cykel som fardmedel. Trots att det inte var manga arbetsplatser som deltog kunde anda en
forandring bland de som deltagit askadliggoras och flera av deltagarna fortsatte att cykla efter avslutad
tavling. Andra beteendeférandrade atgarder som gors i kommunen ar fysisk nudging for att uppmuntra vissa
fardmedel (Trafikplanerare, intervju 3). Det gors ocksa for att flytta fokuset fran bilen och férandra stadens
funktion mot ett mer socialt samhélle med ytor for manniskor att vistas pa (Orebro kommun 2008).
Kommunen brukar anordna sommargator for att gora stadsmiljon trevligare och for att visa pa hur mycket

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

“/.../ att successivt forsoka plocka bort bilparkeringsplatser och ersdtta
[bilparkeringar] mer i centrum sa att det blir mer platser for manniskor, men det kan
ocksa vara att ta bort bilparkering for att fa till en cykelbana lings med en gata t.ex.”

(Trafikplanerare, intervju 3)

I Orebro kommuns trafikprogram (2008) finns en tanke om att busskorfalt i kombination med
trafiksignalsprioritet ska effektivisera kollektivtrafiken. En forandring i den fysiska miljon (busskorfalt)
kombineras pa sa satt med en mjuk atgard (trafiksignalsprioritet), vilket underlattar resandet med
kollektivtrafiken. Den hér tanken har idag blivit verklighet i och med beslutet om snabbussarna
(Trafikplanerare, intervju 3). Ytterligare nagot som kan underlatta resandet utan bil ar bra
cykelinfrastruktur. Trafikplaneraren namner att hen tillsammans med sina kollegor har varit pa arbetsresa i
Kopenhamn for att studera hur de arbetar med cykelplanering. Under besoket gjordes reflektionen att
Orebro har battre cykelinfrastruktur &n Képenhamn. Trots det cyklar farre individer i Orebro vilket gjorde

att de insag att atgarder som mobility management, piskor och mordtter bor ges ett storre arbete.
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5.3 Relationer, jamstalldhet och transportsystemet

Ett jamstallt transportsystem kan bidra till flera positiva saker i samhallet. Nedan presenteras de relationer

som finns angaende jamstélldhet, transportsystemet och samhéllet.

Manniskan i fokus

Den paverkan ett jamstallt transportsystem har pa ett samhélle beskrivs som positivt enligt forskaren. Det
bidrar till den sociala aspekten pa manga satt, till exempel att samhallen blir mer levande och trevligare
vilket attraherar fler manniskor till att boséatta sig dar. Ett jamstallt transportsystem medfér ocksa andra
positiva foljder, till exempel ur ett klimatperspektiv da det bidrar till mindre koldioxidutslapp (Forskare,
intervju 1). Trots att jamstélldhet och transportsystemet skapar mycket nytta tillsammans har de &ven en

inverkan pa varandra.

” /.../ sen tror jag konkret om vi jobbar mot ett mer transporteffektivt samhdlle
sa far vi jamstalldheten pa kopet. Och tvartom ocksa.”

(Forskare, intervju 1)

Manga av de transportval manniskor gor resulterar i negativa konsekvenser och transportvalen beror oftast
pa de transportmajligheter som finns. Darmed anser Orebro kommuns trafikprogram (2008) att planeringen
bor utgd fran manniskan och att transportmojligheterna maste bli battre for att bilanvandningen ska minska.
Trafikprogrammet beskriver vidare att genom att prioritera manniskan i planeringen kommer mer fokus att
hamna p& den kunskap, de attityder och det beteende som finns bakom de forflyttningar som gors (Orebro
kommun 2008). Genom att skapa samhéllen fér ménniskan och stréva efter jamstalldhet skulle det indirekt
minska bilberoendet. Forskaren menar att ett samhalle planerat for manniskan &r ett battre tillvagagangssatt
for att minska pa fossildrivna fordon an att endast satsa pa eldrivna fordon. En minskning genom
elektrifiering anses vara otillrackligt eftersom det fortfarande kan leda till ett okat eller en oféréndrad
bilanvandning. For att minska bilanvandningen menar politikern ocksa att Sverige maste bygga ut och skapa
fler transportmojligheter, till exempel inom jarnvagssystemet. Det ska da forbattra de forutsattningar som
finns till bland annat arbetspendling, nagot som kvinnor ar mer beroende av. Det anvands som ett exempel
da politikern forklarar att jamstalldhet ar en viktig faktor i transportsystemet vilket dven Trafikverket

(2021b) n&mner i sin rapport.
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Relationer

Genom att forbattra pendlingsmdjligheterna och ¢ka kapaciteten dppnar det upp for fler arbetsmojligheter
framforallt for kvinnor. Detta beror pa att en smidig, effektiv och mindre tidskravande pendling gynnar
kvinnors deltagande pa arbetsmarknaden mer an for man (Politiker, intervju 2). Trafikverket (2021b)
skriver i sin rapport att dessa mojligheter som skapas uppmuntrar aven kvinnor att séka sig till de mer
mansdominerade yrkena. En sadan knuff skulle ha en direkt paverkan pa arbetsplatsernas representativa
jamstalldhet. Politikern antyder att en 6kad kapacitet inom transportsystemet dessutom &r nddvandig for att
na klimatmalen. En satsning pa jarnvagen skulle dels minska antalet bilar pa vagarna och dels ocksa gynna

resandet for kvinnor eftersom de i storre utstrackning reser med tag.

Trafikplaneraren upplever att kunskapen som finns gallande kopplingen mellan jamstélldhet och trafik ar
otillracklig. Att denna kunskapslucka existerar gor att forstaelsen saknas for hur stor paverkan utformningen
av transportsystemet och samhallet har pa jamstalldheten. Det ar oftast inte viljan och motivationen till ett
jamstallt samhalle som saknas, utan endast hur jamstalldheten paverkas av trafiken. Samtidigt namner
trafikplaneraren att det kan uppstd en symbios mellan olika grupper vad galler forbattrade
transportmajligheter. Detta innebéar att da transportmaéjligheterna forbattras for en grupp gynnas aven en
annan. Trafikverket (2021b) papekar ocksa detta i sin rapport. De forklarar vidare att en okad
framkomlighet med hallbara transportmedel inte endast ar positivt for kvinnor, utan det bidrar till

jamstalldheten i stort. Detta eftersom det gor vardagsforflyttningar lattare for alla.

Enligt Trafikverkets rapport (2021b) &ar jamstélldhet och transportsystemet starkt kopplade till varandra,
inte minst utifran de jamstalldhetspolitiska och transportpolitiska malen. Jamstélldhet kan leda till en positiv
paverkan pa transportsystemet och att de jamstalldhetspolitiska malen kan uppnas. Eftersom jamstélldhet
paverkar transportsystemets funktion och utformning behéver ett 6kat arbete med jamstalldhetsintegrering
goras pa Trafikverket. | rapporten utvecklas dven definitionen av det transportpolitiska funktionsmalet
ytterligare: “Arbetsformerna, genomforandet och resultaten av transportpolitiken ska medverka till ett
jamstdllt samhdlle” (Trafikverket 2021b, s. 7). P4 sd satt kan motsvarande koppling mellan
transportsystemet och jamstalldhet goras, det vill sdga att arbetet med transportsystemet paverkar
jamstélldheten i samhallet (Trafikverket 2021b).
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6. Analys och diskussion

Nedan presenteras analysen av det insamlade materialet. Resultatet forsoker forstas, analyseras och
diskuteras utifran tidsgeografins restriktioner, struktureringsteorin och feministisk urban planering.
Fragestallningarna Vem utformas transportsystemet for? Hur arbetas det med beteendeforandring for att
uppna jamstalldhet inom transportsystemet? och Hur paverkar jamstalldhet och transportsystemet

varandra? behandlas i skriven ordning under respektive rubrik.

6.1 Transportsystemets utformning

Som tidigare namnts ifragasatter feministisk urban planering neutraliteten i planeringen eftersom
planeringen inte anses ta hansyn till alla manniskor (Larsson & Jalakas 2014). Utifran de genomférda
intervjuerna med en forskare, politiker och trafikplanerare kan slutsatsen dras om att tatorters
transportsystem idag utformas for ménniskor med bil. Detta innebér att transportsystemet fortfarande
planeras utifran mer manliga transportmedel vilket tyder pa att hansyn inte ges alla manniskor. Som namnts
i resultatet &r det ’alla” som ska utgéra normen, men historiskt sett utgar normen fran mannen. Pa grund av
detta &r utformningen av transportsystemet anpassat for att endast gynna vissa grupper i samhéllet (normen:
resursstarka medelaldersman). Eftersom det dock finns faktorer som skiljer individer fran varandra inom
en grupp blir det ocksa en fraga om intersektionalitet. Det vill séga att d&ven da mannen ar normen innebéar
det inte att alla man gynnas av detta system, utan flera faktorer ar avgérande. Det handlar om alder, klass,
etnicitet etcetera. Samma sak géller for kvinnor, men i och med att de klassas som en svagare grupp drabbas
de hardare d4n man. Trots att intersektionalitet inte har utgjort en del i detta arbete vill det tydliggoras att det

fortfarande ar en viktig aspekt att ta hansyn till.

For att forsoka forklara varfor transportsystemet an idag utformas utifran mannen och hur det kan férandras
kan struktureringsteorin och tidsgeografin med sina restriktioner hjalpa till. Struktureringsteorin bygger pa
ett beroende mellan akt6r (manniskan) och struktur. Detta innebér att de strukturer som finns uppratthalls
av manniskan bade medvetet och omedvetet (Giddens 1984). Ett exempel ar de genusstrukturer som har
uppratthallits under en lang tid, bade i Sverige och i andra lander, och som &nnu inte har forandrats helt.
Det &r sarskilt svart att forandra strukturer om medvetenheten om dem saknas och det ar darfor viktigt att
planerare forsoker forsta vilka konsekvenser deras handlingar far i utformningen av transportsystemet. Nar
en medvetenhet har uppnatts ar det ocksa lattare att forsoka paverka manniskors beteende med hjélp av
bland annat mobility management-atgarder. Detta baseras pa struktureringsteorin (Giddens 1984) som
menar att manniskor kan paverka och forandra strukturer genom sina handlingar och detsamma galler for

utformningen av transportsystemet.
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Trafikplanerare forsoker att planera dels utifran manniskors efterfragan och dels utefter vad som behdvs for
att skapa tillganglighet for alla. Som namnt i teoriavsnittet finns det dock en del restriktioner som paverkar
hur planeringen ser ut. Med hjélp av tidsgeografins styrnings-, kapacitets- och kopplingsrestriktioner
(Aquist 2014) kan transportsystemets utformning vidareutvecklas. Restriktionerna paverkar privatpersoner
och tjanstepersoner i olika utstrackning vilket goér utformningen mer komplicerad. For det forsta finns det
styrningsrestriktioner som handlar om makt 6éver tidrummet. Det ar exempelvis de strukturer som
omedvetet eller medvetet paverkar individer men dven de lagar och regler som bland annat planerare
behover forhalla sig till. Darefter finns det kapacitetsrestriktioner som exempelvis handlar om vilket utbud
av transportmedel som finns tillgéngligt. Eftersom alla manniskor inte har kapaciteten att kdra bil hindras
deras rorelsemonster i dagens samhalle dar transportsystemet utformas fran bilen. Har &r det planerarnas
ansvar att mojliggora for privatpersoner att valja olika typer av transportmedel. Den sista restriktionen
(koppling) handlar om samverkan. Samverkan mellan olika saker blir framforallt viktigt nar en férédndring
i utformningen ska goras, som vid en ny busslinje. Det behéver finnas en efterfragan (ménniskor som vill
eller behover aka buss), ett godkant beslut, tillgangliga bussar och busschaufféorer, végar, busshallplatser
och sd vidare. P4 grund av restriktionerna kan det darfor vara svart att forandra transportsystemets

utformning.

Det framkommer tydligt i samtliga intervjuer och Trafikverkets rapport (2021b) att utformningen ar
viktigare och mer avgorande for kvinnor och samhéllets svagare grupper. Tillsammans med Orebro
kommuns trafikprogram (2008) visar dven informanterna pa en vilja att férandra utformningen och 6ka
tillgangligheten med andra transportmedel. Det innebér att mer fokus ska laggas pa kvinnor, barn och de
transportmedel (kollektivtrafik, gang och cykel) som de huvudsakligen anvander. Det inkluderar att skapa
trygga miljder att vistas i, till exempel med bra belysning och sékra vagar. | och med att dessa grupper utgor
en majoritet gar det darmed inte att undga att fler manniskor skulle gynnas av ett jamstallt transportsystem.
Genom att dessutom forandra planeringen och utforma transportsystemet utifran kvinnan och hallbara

transportmedel bidrar det till bade okad jamstalldhet och minskad klimatpaverkan.

Detta tyder pa att losningarna for att komma undan den aktuella utformningen finns, men trots det fortsétter
planeringen att utga fran bilen likt manga andra lander i vérlden. Detta kan ifragasattas eftersom Sverige ar
ett land som vanligtvis brukar befinna sig i framkant inom manga fragor. Manga framsteg har gjorts inom
jamstalldhetsfragan, men vi anser att s lange utformningen av samhallet och transportsystemet baseras pa

bilen &r Sverige inte béttre an nagot annat land.
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6.2 Arbete med beteendefdrandring

Som namnts i resultatet finns det en stor brist pa kunskap angaende jamstalldhet i transportsystemet och
vad det innebar. Anledningen bakom detta gar att datera tillbaka flera decennier och beror pa de normer
och varderingar som existerade da. Det innebér att arbetssattet och den kunskap som finns idag &r sa normal
att kunskapsbristen om jamstalldhet inte ifragasatts. Jamstalldhetsfragan handlar darmed istéllet oftast om
representationen. Pa grund av detta identifieras det inte att planeringen sker inom ramar som &r baserade pa
manliga normer. Som feministisk urban planering anser behover politiker och planerare fa mer kunskap om
hur planeringen paverkar kvinnors rorelse i den urbana miljon (Larsson & Jalakas 2014). En 6kad kunskap
om det kan bidra till en forstaelse om varfor jamstalldhet &r viktigt aven inom transportsystemet. Den
blindhet som trots allt uppstar kan forslagsvis forklaras genom att det alltid har varit pa det séttet. Som
struktureringsteorin (Giddens 1984) menar agerar manniskor utifran de strukturer som samhallet har skapat
vilket innebér att &ven en jamstalld representation inte noédvandigtvis betyder att kunskapsbristen
forsvinner. | intervjuerna och Trafikverkets rapport (2021b) framkommer det dock en osékerhet i om det
enda problemet &r kunskapsbrist eller om det ar sjélva spridningen av kunskap som saknas. Detta kan ses
bero pa de strukturer som rader och att ingen vill vara den som bryter de normer som existerar, eller som
en slags maktstallning da en radsla finns fér vad detta kan innebara for framtiden. Det ar dock inte omajligt
att forandra de har strukturerna och i och med olika arbetssétt som jamstéalldhetsintegrering kan aktdrernas

handlingar leda till att nya strukturer skapas.

Genom att erhalla 6kad kunskap om vad jamstalldhet betyder for transportsystemet och samhallet anses det
bidra till att jamstalldhetsintegrering lattare kan uppratthallas i arbetet. | det insamlade materialet
framkommer det att jamstélldhetsintegrering ingar i bade kommunens och Trafikverkets arbete, men det
framkommer samtidigt fran trafikplaneraren att det finns svarigheter i att forstd kopplingen mellan
jamstalldhet och trafik. Genom att integrera jamstalldhet pa ett storre plan och darmed 6ka kunskapen hos
alla anstallda skulle forstaelsen bli lattare att fa. Det ar tydligt att en brist pa kunskap om jamstélldhet pa
planerar- och beslutsfattarniva inte ar positivt for framtidens planering. Jamstalldhet i transportsystemet
kan darmed tolkas som ett nastintill ogenomforbart uppdrag. Det baseras pa att det ar pa dessa nivaer som

atgarder kan vidtas och stor inverkan pa beteendeforandring finns.

Det ar dessutom vasentligt for férandring av beteende, attityder och varderingar att bade mojligheter skapas
och att barridrer satts upp for privatpersoner. Lange har forandringar i den fysiska miljon varit
tillvagagangssattet for att uppna detta, men precis som framkommit i intervjuerna ses inte detta langre som
det enda sattet. Forandringarna som sker i den fysiska miljon skapar forutsattningar for beteendeférandring

men &r egentligen inte avgérande for hur transportsystemet utnyttjas. Det kravs ocksa att mjuka atgarder
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vidtas, det vill saga atgarder som fokuserar pa att forandringen av beteende, attityder och vérderingar
faktiskt sker. Genom en samverkan mellan olika atgarder, bade fysiska och mjuka, blir resultaten som mest

effektiva.

Det &r dock svart att forandra en méanniskas beteende, attityder och vérderingar eftersom de ligger djupt
rotade och formas av samhallets strukturer. Darmed kan beteendeforandring genom mjuka atgarder anses
vara lattare sagt an gjort, men det ar inte en omajlig uppgift. 1 en av intervjuerna gavs ett exempel pa en
lyckad beteendefdréndring i Stockholm. Dér inrdttades tullar i kombination med att kollektivtrafiken
forbattrades. Detta resulterade i en tydlig forandring da fler borjade aka kollektivt for att det blev billigare.
Detta exempel visar att mobility management &r ett bra verktyg att anvanda for att fordndra méanniskors
beteenden och for att uppna ett mer jamstallt transportsystem. Liknande hinder ar vad vi vidare anser behévs
for att mer hallbara transportval ska goras, till exempel med parkeringsavgifter och -forbud. Dock ar det
viktigt att inte glomma bort att det samtidigt behover skapas mojligheter som underlattar och gynnar hallbart

resande, till exempel tillganglighet till kollektivtrafiken genom fler bussar, prissankning och sa vidare.

Arbetet med beteendeférandring kan analyseras utifrin tidsgeografins restriktioner (Aquist 2014).
Restriktionerna kan bade begransa och majliggora arbetet. Nedan fokuseras det endast pa majligheterna
eftersom det ar med hjélp av majligheterna, och inte begransningarna, som en beteendeforandring kan nas.
Styrningsrestriktioner kan mojliggora en fdrandring genom att exempelvis jamstélldhetsintegrering
regleras, vilket da tjanstepersoner behdver forhalla sig till. Tjanstepersoner kan sedan paverka
privatpersoners beteenden genom att mojliggdra att hallbara transporters kapacitet 6kar samtidigt som
bilens kapacitet minskar. En kopplingsrestriktion kan ses som en samverkan mellan individers efterfragan
och planerares inverkan pa politikernas beslut. Eftersom medborgarna pa sa satt deltar i processen méjliggor
det att en beteendeforandring kan ske. Ett exempel kan vara att individer 6nskar ett nytt cykelstrak vilket

visar pa att viljan finns till en 6kad anvandning av cykeln.

Utover politiker och tjanstepersoners paverkan uppmarksammas det i intervjun med politikern att media
ocksa har en stor inverkan over hur samhallet utformas och utvecklas. Att diskussionerna angaende
jamstélldhet generellt ar minimal gor att manniskor inte uppmarksammar jamstalldhet som ett problem i
den skala som de borde. Till exempel influeras unga individer starkt av TV och media och darmed kan det
vara ett bra medel att anvénda for att normalisera det som ar normbrytande. Det anser vi kan ses som ett
effektivt satt till att forsoka forandra de strukturer som existerar och paverka framtida generationer.
Ytterligare ett satt som vi anser kan vara effektivt ar genom den kritik som har uppkommit fran feministisk

urban planering. Att den kritiken lever kvar &r ett tecken pa att jamstalldheten och neutraliteten &nnu inte
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har uppnatts. Feministisk kritik kan vara det som kravs for att en forandring ska ske och media kan vara en

bra plattform for kritiken att ta plats.

En valdigt viktig aspekt som namndes i samtliga intervjuer var den paverkan jamstalldhet i
transportsystemet har pa klimatet. Malet med mobility management (beteendeférandring) ar att alternativa
fardmedel an bilen ska véljas vilket gor det till en intressant satsning pa alla nivaer i samhallet (Ljungberg
Toulson & Mattsson 2018). Genom att satsa pa ett jamstallt transportsystem skapar det indirekt en positiv
paverkan pa klimatet. | och med att klimatfrdgan under manga ar har varit ett aktuellt amne bor aven ett
jamstallt transportsystem tolkas som en atgérd och ett mal for klimatet. Darmed &r arbetet med jamstalldhet

i transportsystemet ingenting som bor ifragasattas, utan snarare fokuseras annu mer pa.

6.3 Jamstalldhet och transportsystemets paverkan pa varandra

Likt struktureringsteorin (Giddens 1984) dar aktdr och struktur har ett beroende till varandra kan
jamstalldhet och transportsystemet paverka varandra. Daremot kan varken jamstalldhet eller
transportsystemet ses som en aktor eftersom en aktor i struktureringsteorin syftar till ménniskan. Den
liknelse som hadmtas ur struktureringsteorin ar sambandet och beroendet mellan aktor och struktur. En aktors
handlingar paverkar strukturerna och kan forandra dem, pa samma satt som strukturerna har en inverkan pa
aktorernas handlingar (Giddens 1984). Till skillnad fran struktureringsteorin som behdver strukturer och
aktorer for att forstas kan jamstalldhet och transportsystemet forstas utan varandra. Daremot for att uppna
hallbarhet behover jamstalldhet och transportsystemet samverkas och forstas tillsammans. Denna paverkan
innebdr att om jamstélldheten 6kar i samhallet kommer sakerligen en tatorts transportsystem och dess
utformning att paverkas. Utrymmet for bilen kan tdnkas minska samtidigt som andra mer hallbara
transportmedel far mer plats. Precis som forskaren papekar galler d&ven det omvénda, det vill séga att
transportsystemet ocksa paverkar jamstalldheten i stort. Ett exempel som namns i resultatet ar
arbetsmarknaden. Genom att 6ka pendlingskapaciteten med kollektivtrafik breddas arbetsmarknaden for
kvinnor. Det innebar vidare att kvinnor i storre utstrackning gynnas av ett véalfungerande och flexibelt
transportsystem, men maéjligheterna skulle ocksa forbattras for man. Pendlingskapaciteten mojliggor aven
for kvinnor att soka sig till mer mansdominerade yrken vilket skulle bidra till en mer jamstalld
representation. Dock innebédr inte en jamstalld representation pad arbetsmarknaden per automatik att
samhéllet blir jamstallt, utan som tidigare namnt behdver strukturerna férandras genom beteendeforéndring.
Beroendet mellan jamstélldhet och transportsystemet starks &nnu mer genom de transportpolitiska och
jamstalldhetspolitiska malens utformning. Det finns dessutom en stor chans att ett jamstallt transportsystem

bidrar till att jamstalldhet ocksa uppnas inom andra omraden i samhallet.
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Transportsystemets paverkan pa jamstalldhet &r som tidigare namnt ingenting som alla uppméarksammar,
men vilka rutter bussar har, hur ofta de gar samt hur manga byten som behdver goras kan ha stor paverkan.
Dessa faktorer ar olika avgérande for manniskor och ar dessutom nagot som har stérre inverkan pa kvinnor
an pa man. Det har bidrar till ett visst beteende som kan vara svart att férandra utan hjélp av atgarder. Det
kan dven ses som exempel pa hur de samtliga restriktionerna (kapacitet, styrning och koppling) (Aquist
2014) paverkar en manniskas val av transportmedel samt hur rérelsemonstret ser ut. Kapacitet och styrning
syftar till vilka valmgjligheter som finns eller inte finns och hur tillgdngligheten ser ut under vissa
tidpunkter. Till exempel minskar tillgdngligheten att resa med buss under natten, medan mdjligheten att
anvanda bilen finns dygnet runt. Till sist kan kopplingsrestriktioner forstas genom hur smidig forflyttningen
ar, vilket syftar till samverkan vid till exempel bussbyten. Det innebar darmed att ett ojamstallt
transportsystem drabbar kvinnor i stdrre utstrackning. 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 undersdka hur jamstélldheten inom en tatorts transportsystem ser ut.
Yiterligare ett syfte med uppsatsen har varit att forsoka forstd vad som kravs for att uppna jamstalldhet
inom transportsystemet och hur det arbetas med att forandra strukturerna pa olika nivaer i samhallet.
Studien har fokuserat pa privatpersoners vardagsforflyttningar. For att dessutom fa konkreta exempel pa
hur ett kommunalt arbete kan se ut har Orebro kommun utgjort ett fall i studien. Nedan presenteras

slutsatserna till fragestallningarna.

Vem utformas transportsystemet for?

Studien har tydligt pavisat att ett samhalles utformning utgar fran bilen och dess funktion. Det som ligger
bakom det ar den fortsatt manliga normen som &r djupt rotad i samhéllet och en avsaknad av neutralitet i
planeringen. Med hjélp av struktureringsteorin och tidsgeografins restriktioner kan en medvetenhet om hur
strukturerna paverkar trafikplaneringen askadliggoras. 1 och med det arbete som pagar bade lokalt och
nationellt finns det en férhoppning om att bilen ska fa mindre plats. Viljan om att transportsystemet ska
utformas annorlunda och ge mer utrymme for hallbara transporter finns. Hallbara transporter anvands
dessutom mer av kvinnor dn av man. Det innebér att bristen som idag finns i utrymmet for hallbara
transporter bidrar till ojamstalldhet. Bristen pa utrymme gor det ocksa svarare att minska klimatpaverkan.
Genom att fokusera pa kvinnor i planeringen prioriteras de hallbara transporterna och klimatet.
Transportsystemet blir pa sa satt mer tillgangligt for alla och bidrar till bade 6kad jamstélldhet och minskad

klimatpaverkan.

36



Hur arbetas det med beteendeforandring for att uppna jamstélldhet inom transportsystemet?

Utifran resultat, analys och diskussion arbetas det pa flera olika satt for att uppna beteendeférandring och
ett mer jamstallt transportsystem. Beteendeforandring behover ske bland béade tjanstepersoner och
privatpersoner. Det handlar bland annat om att 6ka kunskapen hos planerare och beslutsfattare om vad som
paverkar kvinnors rorelsemaénster. Kritiken som den feministiska urbana planeringen kommer med &r att
kunskapsbristen orsakar den icke-existerande neutraliteten i planeringen. Kunskapsbristen finns pa grund
av de strukturer som samhallet har skapat vilket maste uppmarksammas for att na jamstalldhet. For att
uppna en okad kunskap om jamstélldhet &r utbildning och jamstalldhetsintegrering exempel pa arbetssatt.
Tidsgeografins restriktioner kan ses som mojligheter till att férandra tjanstepersonernas arbetssétt och den
inverkan tjanstepersonerna har pa privatpersoners beteende. For att forandra privatpersoners beteende
arbetas det med mobility management-atgarder i kombination med andra atgarder. Tidigare arbeten med
detta har visat pa positiva resultat som till exempel tullarna i Stockholm i kombination med forbattrad
kollektivtrafik. Slutligen har &ven andra aktorer som media ett stort ansvar for att uppna en

beteendeforandring hos manniskan.

Hur paverkar jamstélldhet och transportsystemet varandra?

Det konstateras att jamstalldhet och transportsystemet paverkar varandra. De ses ha ett beroende till
varandra vilket uthdmtas ur struktureringsteorins forhallande mellan struktur och aktor. A ena sidan
paverkar jamstalldhet utformningen av transportsystemet, det vill saga vilka transportmedel som prioriteras.
En okad jamstéalldhet i samhéllet kan leda till att bilen far mindre plats och att utrymmet for hallbara
transportmedel okar. A andra sidan skapar transportsystemet méjligheter och barriarer fér manniskor i deras
rorelsemonster vilket paverkar jamstalldheten. Mojligheterna och barridrerna kan forstds som
tidsgeografins restriktioner. Transportsystemets utformning paverkar ocksa den representativa
jamstalldheten pé arbetsmarknaden. Ytterligare nagot som synliggor beroendet mellan jamstélldhet och
transportsystemet ar att de jamstalldhetspolitiska och de transportpolitiska malen inte kan uppnas utan

varandra. Till sist kan aven ett jamstéllt transportsystem bidra till en 6kad jamstélldhet generellt i samhallet.

Sammanfattningsvis visar slutsatserna att en ojamstélldhet existerar inom transportsystemet. Det finns
manga brister men aven manga majligheter som pekar pa att en forandring ar mojlig. Eftersom majligheter
till férandring finns men inte sker indikerar det att det ar en lang vag kvar att g innan jamstalldhet inom

transportsystemet kan nas.
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8. Avslutande diskussion

En 6vergripande reflektion som har gjorts under arbetsprocessen &r att det har varit utmanande att urskilja
de olika skalnivaerna i skrivandet. I och med att vi har haft bade ett dokument och en intervju pa nationell
niva har det varit svart att forhalla sig endast till den lokala nivan (tatorten). Detta har bidragit till att vi
hoppar mellan de bada skalnivaerna. Valet med det nationella perspektivet gjordes anda pa grund av den
paverkan som det nationella styret har pa den lokala nivan och det praktiska arbetet. En annan reflektion
som har uppmarksammats ar att Orebro som tatort inte har givits samma fokus i analysen som i resultatet.
Anledningen till detta ar att uppsatsen vill visa pa den generella bilden mellan jamstalldhet och
transportsystemet och inte specifikt for hur det ser ut i Orebro. Det hir kan utlasas genom fragestéllningarna
som saknar koppling till Orebro. Orebro fungerar endast som ett exempel pa utformningen av en titorts
transportsystem, arbetet som genomfors och kunskapen som finns rorande jamstalldhet och trafik pa lokal

niva.

Var studie har pavisat att beteendeforandring ar en viktig del i omvandlingsprocessen mot ett jamstallt och
hallbart transportsystem. Studien har haft fokus pa hur planerare, politiker och forskare ser pa problemet.
Var studie kan ses som en bekraftelse av den tidigare forskningen som har gjorts angaende jamstalldhet i
transportsystemet. Transportsystemet ar ojamstéllt, kvinnor och méan har olika vérderingar gallande val av
transportmedel, kunskap &r viktigt for att uppna jamstalldhet och ett utvecklat arbete med

jamstalldhetsintegrering kravs.

Mycket av den tidigare forskningen har berért privatpersoners upplevelser av jamstalldhet i
transportsystemet och darfér valde vi en annan ingang till problemet. Det gor att var studie inte har tackt
alla omraden och darfor skulle privatpersoners upplevelser vara en vidareutveckling av studien. Vidare
hade det varit intressant att studera i vilken utstrackning strukturerna faktiskt paverkar tjanstepersonerna i
deras arbete. Denna studie fokuserade pa jamstéalldheten i transportsystemet inom en tatort, darfor kan det
vara intressant att se hur det ser ut pa landsbygden eller relationen mellan landsbygd och tétort. I och med
att denna studie inte har fokuserat pa intersektionalitet ar ytterligare en vidareutveckling av var studie att
undersoka hur jamstalldheten i transportsystemet paverkas intersektionellt. Exempelvis genom att studera

vilka grupper som drabbas hardast av ett ojamstallt transportsystem.
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10. Bilagor

INTERVJUGUIDE 1:

Hej vi heter Fanny och Stina. Vi studerar samhallsplanerarprogrammet vid Orebro Universitet och skriver
en kandidatuppsats i kulturgeografi om jamstélldhet inom transportsystemet. Vi &r intresserade av hur de
sociala strukturerna i dagens samhalle bidrar till svarigheter i att forandra var attityd och vart beteende
gentemot hallbara transporter. Vi kommer darmed att studera transportsystemet generellt men ocksa hur
man arbetar med jamstalldhet inom transportsystemet i Orebro kommun. Exempelvis hur man arbetar med

att forandra de strukturer som finns for att gora det mer jamstéllt.

Vi kommer att behandla dina personuppgifter enligt sarskilda riktlinjer fran Orebro universitet kopplat till
GDPR. Vi foljer aven konfidentialitetskravet vilket innebér att dina personuppgifter inte kommer att delas
med obehdriga. Intervjun kommer enbart anvandas i var studie och du far sjalv vélja vilka fragor du vill
och inte vill besvara och du far avbryta intervjun nar du vill. I samband med att vi nu fragar om ditt samtycke
vill vi ocksa informera att du far ta tillbaka ditt samtycke narsomhelst. Darmed undrar vi om vi har ditt
samtycke och om vi dven har tillatelse att spela in intervjun? Inspelningen och transkriberingen kommer att

raderas efter godkant arbete.

Intervjufragor:

e Skulle du vilja beratta for oss vad du arbetar med?

e Regeringen har lange haft ett mal om ett jamstallt transportsystem. Vad tanker du regeringen
menar med ett jamstallt transportsystem?
o Om du skulle beskriva ett jamstallt transportsystem, hur ser ett sadant ut och vem har
ansvar att utforma det?
o Hur ska man na det?

o Vilka utmaningar finns med att uppna jamstalldhet i transportsystemet?
e Vemlvilka utformas transportsystemet for idag?
o Hur utformas transportsystemet for att gynna olika grupper i samhéllet?

o Syns nagon patagligt skillnad fran 10-20 ar tillbaka?

e Enligt forskning tenderar man att aka mer bil och kvinnor véljer mer hallbara alternativ, varfor

tror du att det ar s&?
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o Hur skulle den trenden kunna brytas?
o Vilka faktorer ar avgérande i utformningen av ny infrastruktur?
o Vilken roll spelar mobility management i det har?

o Gar det att se nagon férandring i monstret angaende val av transport?

e Hur behover transportsystemet utvecklas och varfor?

o Hur tror du att det kommer utvecklas?

e Hur kan kommuner arbeta med trafikplanering for att gora transportsystemet mer jamstallt?

e Auvslutningsvis, finns det nagot annat du tycker &r viktigt inom det har omradet som vi inte har
fragat om? Och som du vill tillagga?

o Finns det nagra dokument som du tycker vi borde titta pa?

Gar det bra om vi aterkopplar via email om vi har nagra ytterligare fragor?

Vi vill tacka for att du tog dig tid till att stalla upp pa en intervju. Vi uppskattar det.

INTERVJUGUIDE 2:

Hej vi heter Fanny och Stina. Vi studerar samhallsplanerarprogrammet vid Orebro Universitet och skriver
en kandidatuppsats i kulturgeografi om jamstélldhet inom transportsystemet. Vi &r intresserade av hur de
sociala strukturerna i dagens samhalle bidrar till svarigheter i att forandra var attityd och vart beteende
gentemot hallbara transporter. Vi kommer darmed att studera transportsystemet generellt men ocksa hur
man arbetar med jamstalldhet inom transportsystemet i Orebro kommun. Exempelvis hur man arbetar med

att forandra de strukturer som finns for att gora det mer jamstéllt.

Vi kommer att behandla dina personuppgifter enligt sarskilda riktlinjer fran Orebro universitet kopplat till
GDPR. Déremot kan vi inte garantera din anonymitet med héansyn till din roll som tidigare
infrastrukturminister. Vi vill darfoér hora med dig hur du stéller dig till detta och i vilken grad du vill vara
anonym? Intervjun kommer enbart anvandas i var studie och du far sjalv valja vilka fragor du vill och inte
vill besvara och du far avbryta intervjun nar du vill. | samband med att vi nu fragar om ditt samtycke vill
vi ocksa informera att du far ta tillbaka ditt samtycke narsomhelst. Darmed undrar vi om vi har ditt samtycke
och om vi dven har tillatelse att spela in intervjun? Inspelningen och transkriberingen kommer att raderas

efter godkant arbete.
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e Vad gor en infrastrukturminister, lite kortfattat?
e Vad har man for bakgrund som infrastrukturminister?

e Vad arbetar du med nu?

e Forraregeringen ville ha ett jamstallt transportsystem, Om du skulle beskriva ett jamstallt
transportsystem, hur ser ett sddant ut och vem har ansvar att utforma det?
o Vilka utmaningar finns med att uppna jamstalldhet i transportsystemet?
o Hur arbetas det for att na ett jamstallt transportsystem?
o Hur fungerar arbetet rent 6vergripande? D.v.s vad finns det for framgangsfaktorer och

vad fungerar mindre bra. Varfor?

e Vem/vilka utformas transportsystemet for idag?
o Hur utformas transportsystemet for att gynna olika grupper i samhéllet?

o Syns nagon pataglig skillnad fran 10-20 ar tillbaka?

e Enligt forskning tenderar man att aka mer bil och kvinnor valjer mer hallbara alternativ, hur
skulle den trenden kunna brytas?

o Vilka faktorer &r avgdrande i utformningen av ny infrastruktur?

e Hur behover transportsystemet utvecklas 6ver en tioarsperiod och varfor?

e Auvslutningsvis, finns det ndgot annat du tycker &r viktigt inom det har omradet som vi inte har

fragat om? Och som du vill tillagga?

Gar det bra om vi aterkopplar via email om vi har nagra ytterligare fragor?

Vi vill tacka for att du tog dig tid till att stalla upp pa en intervju.

INTERVJUGUIDE 3:

Hej vi heter Fanny och Stina. Vi studerar samhallsplanerarprogrammet vid Orebro Universitet och skriver
en kandidatuppsats i kulturgeografi om jamstéalldhet inom transportsystemet. Vi &r intresserade av hur de
sociala strukturerna i dagens samhélle bidrar till svarigheter i att forandra var attityd och vart beteende

gentemot hallbara transporter. Vi kommer darmed att studera transportsystemet generellt men ocksa hur
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man arbetar med jamstalldhet inom transportsystemet i Orebro kommun. Exempelvis hur man arbetar med

att forédndra de strukturer som finns for att géra det mer jamstéllt.

Vi kommer att behandla dina personuppgifter enligt sarskilda riktlinjer fran Orebro universitet kopplat till
GDPR. Vi foljer aven konfidentialitetskravet vilket innebér att dina personuppgifter inte kommer att delas
med obehdriga. Intervjun kommer enbart anvandas i var studie och du far sjalv valja vilka fragor du vill
och inte vill besvara och du far avbryta intervjun nar du vill. | samband med att vi nu fragar om ditt samtycke
vill vi ocksa informera att du far ta tillbaka ditt samtycke narsomhelst. Darmed undrar vi om vi har ditt
samtycke och om vi dven har tillatelse att spela in intervjun? Inspelningen och transkriberingen kommer att

raderas efter godkant arbete.

e Vad har man for bakgrund nar man jobbar som trafikplanerare pa kommun?

e Kortfattat, vad ar dina arbetsuppgifter?

e Regeringen har lange haft ett mal om ett jamstallt transportsystem, hur tolkar ni i férvaltningen
innebdrden av ett jamstallt transportsystem?
o Vad vill politiken g6ra och hur arbetar ni i forvaltningen utifran det?
o Vad végleder arbetet med jamstélldhet i planeringen?

o Vad gor ni i den fysiska miljon for att det ska bidra till ett mer jamstallt transportsystem?

e Vem/vilka utformas Orebros transportsystem for idag?

o Hur utformas transportsystemet for att gynna olika grupper i samhéllet?

e Enligt forskning tenderar man att aka mer bil och kvinnor véljer mer hallbara alternativ, har du
nagon koll pé ifall det stimmer &ven i Orebro?
o Hur skulle den trenden kunna brytas?
o Vilka verktyg anvander ni er utav i ert arbete med jamstalldhet och hallbara transporter?
e Arbetar ni med mobility management?
o Mobility management syftar till att forandra beteenden genom kampanjer och radgivning
(mjuka atgarder), alltsa att inte forandra den fysiska miljon. Men vad tanker ni kan géras

i den fysiska miljon for att bidra till att férandra beteenden?

e Hur bor arbetet med jamstélldhet inom transportsystemet i Orebro utvecklas i framtiden?

o Tror du att ni kommer att lyckas?
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e Vi sdg att trafikprogrammet fran 2008 endast stracker sig till 2020. Darfér undrar vi om ni i
forvaltningen &r i processen att fornya/ta fram nya dokument for transportsystemet?
o Ett mal klart, ett halvklart, ett ej uppnatt. Arbetar ni vidare med de malen eller har ni tagit
fram nagra nya?

o Har du nagon rekommendation pa dokument som du tycker vi borde titta pa?

e Auvslutningsvis, finns det nagot annat du tycker ar viktigt inom det har omradet som vi inte har

fragat om? Och som du vill tillagga?

Gar det bra om vi aterkopplar via email om vi har nagra ytterligare fragor?

Vi vill tacka for att du tog dig tid till att stalla upp pa en intervju.
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