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Omslag: VTI/Hejdlösa bilder 

Förord 
FoU-projektet Hållbar jämställdhet vid planering av framtidens kollektivtrafik i Malmö 
startade hösten 2009 och pågick hela år 2010. FoU-projektet ingår i en större satsning 
som finansieras av Sveriges Kommuner och Landsting, SKL, med statliga medel för 
utveckling av metoder att arbeta med jämställdhet inom planering i offentliga myndig-
heter och förvaltningar. Vidare är det en del i en större satsning som Malmö gör för att 
utveckla kollektivtrafiken mot spårtrafik. Projektet Framtidens kollektivtrafik innebär 
förändringar i stadsmiljön och nya förutsättningar för Malmöbor och inresande att 
förflytta sig i staden.  

Den del av projektet som avrapporteras i föreliggande rapport har genomförts av 
forskare vid VTI, WSP och Tema Teknik och social förändring vid Linköpings 
universitet. Därutöver har gatukontoret i Malmö genomfört egna aktiviteter inom 
projekts ram.  

Forskare från VTI, WSP samt Tema Teknik och social förändring vid Linköpings 
universitet har ansvarat för att systematiskt dokumentera och analysera Malmö Stads 
arbete och att utvärdera processen ur ett genus- och jämställdhetsperspektiv.  

De forskare som deltagit är:  

Lena Levin (VTI) och Charlotta Faith-Ell (WSP) tillika projektledare respektive 
biträdande projektledare. De har varit med under hela arbetet. Doktoranderna Emmy 
Dahl, (VTI) och Malin Henriksson (LiU) har arbetat med den inledande kartläggningen 
av värderingar och uppfattningar om jämställdhet i den kommunala organisation som 
arbetar med projektet Framtidens kollektivtrafik i Malmö. Susanna Nilsson (WSP) har 
analyserat innehållet i den dokumentation som kommunen producerat inom projektet 
Framtidens kollektivtrafik. Susanna Nilsson har också sammanställt dokumentationen 
från den temadag som projektet anordnade i februari 2010 för kommunens tjänstemän 
och Skånetrafiken. Jonna Nyberg (VTI) och Elina Engelbrektsson (WSP) har doku-
menterat och analyserat medborgardialogen, Susanne Gustafsson (VTI) har bearbetat 
enkäter.  

Vi vill tacka alla de planerare, chefer och politiker som deltagit med sin tid, i fokus-
grupper diskuterat sina värderingar och uppfattningar om jämställdhet och varit oss 
behjälpliga genom att lämna uppgifter till forskargruppen. Stort tack även till de 
medborgare i Malmö som deltagit i dialogmöten och låtit oss dokumentera dessa.  

Tack till Åsa Aretun (VTI) som har genomfört en vetenskaplig granskning och gett 
värdefulla kommentarer på slutrapporten och till Linda Göransson från Gatukontoret i 
Malmö som också bidragit med värdefulla kommentarer. Tack till VTI:s kommunika-
törer Gunilla Sjöberg och Tarja Magnusson för språkgranskning och redigering. 

 

Linköping och Stockholm i februari 2011 

 

Lena Levin    Charlotta Faith-Ell  

Projektledare    Biträdande projektledare 
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Genusperspektiv på utveckling av kollektivtrafik – hållbar jämställdhet vid 
planering av framtidens kollektivtrafik i Malmö 

av Lena Levin och Charlotta Faith-Ell*) 
VTI 
581 95  Linköping 

 

 
Sammanfattning 
Hållbar jämställdhet vid planering av framtidens kollektivtrafik i Malmö är ett forsk-
ningsprojekt som startade hösten 2009 och har pågått hela år 2010.  

Forskningsprojektet som avslutas med föreliggande rapport ingår i en större satsning 
som Malmö gör för att utveckla kollektivtrafiken mot spårtrafik. Projektet Framtidens 
kollektivtrafik innebär förändringar i stadsmiljön och nya förutsättningar att förflytta sig 
i staden. 

Syftet med forskningsprojektet var att utreda hur jämställdhetsperspektivet behandlats i 
utvecklingsprojektet Framtidens kollektivtrafik i Malmö och bidra till ökad medvetenhet 
om genus och jämställdhet i planeringen. I föreliggande rapport utreds hur jämställd-
hetsperspektivet hanterats i Malmöprojektet Framtidens kollektivtrafik och vilka för-
bättringar som kan göras mot bakgrund av relevant forskning om genus och jämställd-
het. 

Projektet har genomförts i fyra efterföljande faser: 

1. En kartläggning av nuläget i organisationen – fokusgruppssamtal med planerare och 
text- och bildanalys av material som producerats inom kommunen i projektet 
Framtidens kollektivtrafik fram till och med år 2009 

2. Seminarier och workshops 
3. En studie av hur samråd och medborgarinflytande fungerar i praktiken 
4. Spridning av resultat. 

 

Redovisningen av resultaten tar sin utgångspunkt i de fyra nationella jämställdhets-
målen formulerade av Sveriges regering och riksdag, vilka Malmö stad har valt att 
inkludera i sin jämställdhetspolicy. De har emellertid hittills inte operationaliserats och 
fått en tydlig plats i trafikplaneringen.  

Utifrån analyserna i föreliggande rapport föreslår forskningsprojektet följande verksam-
hetsanpassning av de fyra nationella delmålen: 

1. Jämn fördelning av makt och inflytande. Det ska råda jämn fördelning av makt 
och inflytande mellan kvinnor och män i besluts- och genomförandeprocesser i 
kollektivtrafikplaneringen i Malmö. Målet gäller internt i planeringsarbetet och 
externt gentemot allmänhet och berörda organisationer som ges möjlighet att 
medverka vid samråd och remissförfaranden i samband med planerings-
processen 

2. Ekonomisk jämställdhet. Kollektivtrafiken i Malmö ska bidra till likvärdig till-
gång för kvinnor och män till utbildning och betalt arbete som ger ekonomisk 
självständighet 

                                                 
*) WSP, Stockholm 
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3. Jämn fördelning av det obetalda hem- och omsorgsarbetet. Kollektivtrafiken i 
Malmö ska bidra till att skapa jämn fördelning mellan kvinnor och män avse-
ende ansvar för obetalt hemarbete och möjlighet att ge och få omsorg 

4. Trygghet. Öka tryggheten genom att minimera risker och eliminera rädsla för att 
utsättas för könsrelaterat våld/brott i samband med resor i kollektivtrafiken. 
Otrygghet har negativ inverkan på mobiliteten, målet är att öka tryggheten både 
under själva resan med kollektivtrafiken och i miljöer i anslutning till kollektiv-
trafikresorna i Malmö. 

Analyserna visar att mål nummer ett och fyra har blivit belysta i planeringen på ett 
tydligt sätt, nämligen fördelning av makt och inflytande samt trygghet. Samtidigt visar 
analyserna att målen två och tre; ekonomisk jämställdhet och fördelning av det obetalda 
hem- och omsorgsarbetet, inte framträder lika tydligt i planeringen av framtidens 
kollektivtrafik i Malmö.  

Den tydligaste fokuseringen på jämställdhet framträder i arbetet med samråden med 
Malmös medborgare, där en medveten och strategisk satsning på dialogmötesformen 
har gjort att man nått flera grupper och även dem som brukar vara underrepresenterade 
på samråd, kvinnor och ungdomar. Vidare sker ett medvetet arbete avseende målet om 
trygghet i samband med resor med kollektivtrafiken. Detta är också framträdande hos 
medborgarna i de dialogmöten som genomfördes. Fler kvinnor än män aktualiserar 
frågan om otrygghet vid busshållplatser och under bussfärd, speciellt på kvällar och 
nätter. Men även männen diskuterar trygghetsfrågorna. 

När det gäller ekonomisk jämställdhet och fördelning av det obetalda hem- och om-
sorgsarbetet lyfts inte frågor omkring dessa aspekter lika tydligt. De uppfattas inte heller 
ha samma direkta bäring på transportplaneringen. En slutsats forskningsprojektets ana-
lyser är att en väl fungerande kollektivtrafik skulle kunna bidra till en mer jämställd 
resursfördelning och en jämnare arbetsfördelning i hemmen och att detta perspektiv 
därför bör utvecklas mer i transportplaneringen. 

Den dialogmetod som Malmö stad valde att genomföra kallas ofta för rådslag. Totalt 
genomfördes sju olika dialoger med fem olika målgrupper. Den övergripande strategin 
var att genom dialogformen nå grupper som ofta är underrepresenterade vid samråd; 
dels ungdomar, dels kvinnor. Vidare ville man ha med sektorer som har stort inflytande 
över människors lokala resor; handeln samt kultur och fritid. Man ville också få syn-
punkter från dem som arbetar obekväma arbetstider och valde därför att genomföra 
dialoger på en arbetsplats som domineras av kvinnor (sjukhuset SUS) och en arbetsplats 
som domineras av män (polisen). Det huvudsakliga syftet för alla dialogerna var att 
samla in kunskap om hur man reser idag, vilka behov och erfarenheter samt vilka 
förväntningar som finns bland medborgarna på kollektivtrafiken och resandet i fram-
tiden.  

Analysen av dialogerna visar ett antal teman som är gemensamma för samtliga dialog-
grupper: kostnad, framkomlighet, tillgänglighet, trivsel samt säkerhet och trygghet. Det 
varierar hur stort utrymme de olika temana får i respektive grupp.  Diskussionerna 
påvisar att kollektivtrafiken behöver vara ett mer attraktivt färdsätt än bilen för att locka 
resenärer. Kollektivtrafiken måste enligt dessa diskussioner innebära en större fram-
komlighet och en lägre kostnad än resor med bil. Dessutom måste kollektivtrafiken 
kunna erbjuda en bättre komfort än vad den gör idag. 

Observationsmaterialet från dialogmötena visar på ett antal föreställningar om kvinnors 
och mäns resande: det är fler kvinnor än män som åker buss med barnvagn och det är 
överhuvudtaget få medelålders män som är bussresenärer. Resonemangen indikerar 
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även att förutsättningarna för resor till och från fritidsaktiviteter för pojkar/unga män 
respektive flickor/unga kvinnor ser olika ut, med anledning av att anläggningar för så 
kallade tjejsporter respektive killsporter har olika geografiska lägen. Inom samtliga 
målgrupper är man positiv till spårvagn som ett alternativt trafikslag i Malmö. 

Vidare framträder i det här forskningsprojektet aspekter på jämställdheten som faller 
utanför de ramar som formats av den kommunala jämställdhetspolicyn. Ramarna är i det 
här fallet begränsade av en traditionell syn på jämställdhet, fokuserad på kvinnorna och 
åtgärder som skapar rättvisare förhållanden mellan kvinnor och män. Hur ska kvinnor få 
tillgång till samma arenor som män? Samma karriärvägar, lika lön, ekonomisk makt 
som ger dem frihet att välja transportslag så som männen har gjort sedan bilismens 
framväxt. Den här forskningsrapporten belyser även en annan trend, en delvis annan 
bild av kvinnor och män som konstrueras i de diskussioner som fördes i fokusgrupperna 
med transportplanerarna. Där var nämligen kvinnorna inte alls särskilt synliga medan 
männen var desto mer närvarande. Det framträdande mönstret i fokusgruppssamtalen 
och i de intervjuer och i viss mån i seminarier och workshops som genomförts inom 
forskningsprojektet framträder en bild av att män inte åker kollektivtrafik och att man 
bör locka dem på olika sätt.   

I analysen framträder två kategorier av män. Dels problematiska män som använder ett 
förlegat transportmedel: bilen. De framställs som omoderna, äldre män som inte kan 
föra sig i kollektivtrafiken. De karaktäriseras av att de ”släpper inte ratten”. Detta är 
män med status, makt och pengar men det händer något med deras status när de 
kommer in i kollektivtrafiken. De representerar en föråldrad manlighet med könstypiska 
resmönster. Den andra kategorin består av kvalitetsmedvetna män som ställer höga krav 
på sina resor. De vill ha det bästa och det senaste inom teknik och transporter är inget 
undantag. De gillar ”smarta system” och de gör medvetna val. Därför väljer de bort 
kollektivtrafiken. Analysen visar på hierarkier inom kategorin män. Det är de kvalitets-
medvetna männen som (av planerarna) ges högst status i kollektivtrafiken, det är dem 
den nya kollektivtrafiken i första hand bör vända sig till. 

Avslutningsvis konstaterar forskningsprojektet att medvetenheten och kunskaperna om 
genus och jämställdhet i planeringen av framtidens kollektivtrafik har ökat under tiden 
som har studerats (2009–2010). Enkelt uttryckt, från att ha varit en aspekt i interna 
policydokument har jämställdheten blivit mer systematiskt operationaliserad i verksam-
heten. Framför allt har genus och jämställdhet problematiserats i dialogen med olika 
medborgargrupper. Ett gott resultat har uppnåtts med jämn könsfördelning samt ett 
tydligt ökat inflytande från grupper som vanligtvis är underrepresenterade i samråd 
(ungdomar och kvinnor).  

I dialogerna har man dessutom arbetat med alternativa kategorier utöver ålder och kön, 
genom att i gruppsammansättningen fokusera olika aktiviteter som genererar resor: 
försörjning/utbildning, fritidsaktiviteter och inköp samt att identifiera olika förutsätt-
ningar och behov som upplevs av dem som utför aktiviteterna. Malmö stad har nått 
bortom de rent statistikbaserade planeringsmetoderna, där det ofta sätts likhetstecken 
mellan resmönster och resbehov. Ett kritiskt förhållningssätt till resvanestatistik ökar 
förståelsen av att varken kvinnors eller mäns faktiska resmönster behöver vara uttryck 
för verkliga och upplevda behov och att kategorierna kvinnor och män innehåller många 
variationer. 

Slutet av rapporten (slutet på kap 11) består av ett kort avsnitt som summerar de 
praktiska lärdomar man kan dra av projektet, några tips och råd från forskningsteamet. 
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Gender perspective on public transport development. Sustainable equality in the 
planning process of public transport in the city of Malmö 

by Lena Levin and Charlotta Faith-Ell*) 
VTI (Swedish National Road and Transport Research Institute) 
SE-581 95  Linköping  Sweden 

 

 
Summary 
The present report is the final synthesis of a research project on gender equality in 
transport planning. It takes a departure in relevant gender theory and in national policy, 
and discusses what improvements could be done in the future. 

The research project started in the autumn of 2009 and ran until the end of 2010. It was 
a part in a larger planning project that aimed at developing new public transport solu-
tions in Malmö, mainly focusing on tramway. A new public transport system will 
change the urban environment in Malmö and offer new mobility options for the citizens. 

The aim of the research project was to examine how the perspective of gender equality 
was handled in the planning project of the future public transport system in Malmö and 
to increase knowledge about gender issues among department staff and politicians. 

The research was carried out in four main phases: 

1. Mapping the current status in the organisation – focus groups with planning staff and 
content analysis of texts and images that had been produced within the project. 

2. Seminars and workshops. 
3. Study of the practice of public consultations and the participation of citizens in the 

planning process. 
4. Evaluation and compilation of results and effects. 

 

The point of departure for the evaluation of the results is the four national objectives for 
gender equality formulated by the Swedish Government and Parliament, which Malmö 
City has chosen to include in their own gender equality policy. The objectives have not 
hitherto been properly developed and operationalized in the local context of transport 
planning in Malmö. 

Based on the analyses in the present report the researchers suggest the following local 
adaptions of the four national objectives: 

1. Equal distribution of power and influence  

There would be equal distribution of power and influence between women and men in 
decision making and implementation processes in the public transport planning in 
Malmö. The objective concerns both the internal planning organisation and the 
approach towards the public and relevant organisations invited for participation in 
consultation meetings and referral procedures during the planning process. 
  

                                                 
*) WSP, Stockholm 
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2. Economic equality 

Public transport in Malmö would contribute to equitable opportunities for women and 
men to education and paid work which gives economic independence. 

3. Equal distribution of unpaid care and household work  

Public transport in Malmö would contribute to the establishment of equal distribution 
between men and women regarding the responsibility for unpaid housework and the 
ability to give and receive care. 

4. Security  

Increased security by minimising the risk and eliminating the fear of being subjected to 
gender-related violence and crime in connection with travel by public transport. 
Insecurity has a negative impact on mobility; the objective is to increase security both 
during the journey by public transport and in areas in connection to public transport 
journeys in Malmö. 

The analyses show that two of the objectives (number one and four) are clearly dealt 
with in the planning process: equal distribution of power and influence in the planning 
process, and security in public transport areas. Whereas, the analyses also show that 
the two other objectives (number two and three); economic equality and equal 
distribution of unpaid care and household work, do not appear just as clear in the 
planning project of future public transport in Malmö. 

The most substantial focus on gender equality was found in the planners’ work with 
public consultations. A systematic and strategic focus on developing of dialogue 
meetings has resulted in several groups attending the process, who usually are 
underrepresented in public consultation meetings: namely women and young people. 

Further, there is an on-going systematic work (within the planning process) with the 
objective of security in connection with public transport. This perspective is also 
pertinent in the dialogue meetings with the citizens. However, when it comes to 
economic equality and equal distribution of unpaid care and household work, these 
questions are not given the same focus and they also seem to be recognised as less 
important in transport planning. One conclusion from the analyses of the research 
project is that a functioning public transport system should be able to contribute to a 
more equal distribution of resources and a more equal distribution of work in the homes, 
and that this perspective therefore should be further developed in transport planning. 

The dialogue method used in Malmö City is usually called “council”. Seven dialogue 
meetings with five target groups were carried out in 2010. The overall strategy was to 
reach groups of citizens that usually are underrepresented in the public participation 
process: women and young persons. Moreover, the aim was to reach various sectors 
which have large influence on citizens’ local travels: trade, culture and leisure; and also 
to capture the viewpoints and experiences from people who work in inconvenient hours. 
Thus two dialogue meetings were carried out at work places dominated by women and 
men respectively working in inconvenient hours: the hospital and the police. The aim of 
the dialogue meetings was to gather knowledge about the citizens’ travel trajectories, 
needs and experiences and their expectations on public transport in the future. 

The analysis of the dialogues shows a number of common themes occurring in all 
groups: e.g. costs, accessibility, availability, comfort, safety and security. The 
discussions in the dialogue groups demonstrate that if public transport should appeal to 
the needs of the travellers it also have to be more attractive than using the car. The 
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travels with public transport modes have to be cheaper than the car, and offer a higher 
accessibility and convenience than today. 

The observations from the dialogue meetings also show that there are certain beliefs 
about women and men travelling: e.g. more women than men go by bus with children 
and prams, and it is in general exceptional to see middle aged men on the bus. Also, the 
preconditions for travel with public transport to leisure activities are not equally 
distributed among girls and boys. All dialogue groups saw tram ways as an attractive 
option. 

The analysis also shows perspectives on gender equality which fall outside the 
framework of the gender equality policy of Malmö City. The frames are in this case 
narrowed to a rather traditional perspective on gender equality with the main focus on 
women and on measures to create more equal conditions between women and men. The 
measures are in such cases often restricted to improve women’s opportunities. However, 
there is also a perspective (which was identified in the focus groups and workshop 
discussions) that may legitimize questioning of men’s travel choices and emphasize 
measures that would increase men’s travel with public transport.  

Finally, the research project notes that the awareness of and knowledge about gender 
equality among the participants has increased during the course of the project (2009–
2010). From being a minor aspect in internal policy documents, gender equality has 
advanced its position, becoming more systemised and operationalized in transport 
planning. In particular, it has been problematized in the dialogue with the various 
citizen groups. Good results have been achieved with equal representation of women 
and men and increased possibilities for groups that are usually underrepresented in 
public consultations (women and young people) to influence the planning process. 

In addition, the planners have through the composition of dialogue groups identified 
alternative categories beyond gender and age, and emphasized activities that generate 
travel (work and education, leisure activities, and trade); and identified various 
conditions and needs that are experienced of the citizens themselves. Malmö City has 
increased its knowledge beyond the statistical planning methods, where often travel 
trajectories are treated as travel needs. A more critical approach has deepened the 
understanding of women’s and men’s travel choices, and that actual travel patterns are 
not always the perceived needs. It is also understood that categories women and men are 
heterogeneous and consist of many variations. 

In the end of this report (end of Ch. 11) there is a short section on advices for practical 
use, a few hints and tips from the research team. 
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1 Inledning 
Det som här avrapporteras är ett samhällsvetenskapligt forskningsprojekt. Detta forsk-
ningsprojekt utgör en avgränsad del av Malmö stads satsning på kunskapsutveckling om 
genus och jämställdhet vid planering och utveckling av kollektivtrafiken och ett led i att 
förbättra möjligheterna för alla medborgare i Malmö att delta i utformningen och 
användning av kollektivtrafiken.  

Syftet med föreliggande forskningsrapport är att utreda hur jämställdhetsperspektivet 
behandlats i utvecklingsprojektet Framtidens kollektivtrafik i Malmö och vilka förbätt-
ringar som kan göras mot bakgrund av relevant forskning om genus och jämställdhet. 

Utvecklingsprojektet är en del i en större satsning kring social hållbarhet. Jämställdhet 
är en av fyra aspekter som kommunstyrelsen i Malmö beslutat ska genomsyra arbetet. 
De övriga tre aspekterna är miljö, tillväxt och integration. Satsningen på jämställdhet 
ingår också i forskningsprogrammet Hållbar Jämställdhet som initierats av Sveriges 
Kommuner och Landsting, (SKL) och som finansieras med statliga utvecklingsmedel 
(Sveriges kommuner och landsting, 2008a). Forskningsprogrammet arbetar med 
jämställdhetsintegrering i kommuner och landsting och syftar till att jämställdhets-
perspektivet ska få en varaktig plats i allt beslutsfattande.1 

SKL:s forskningsprogram Hållbar Jämställdhet tar sin utgångspunkt i att jämställdhet 
innebär rättvisa, demokrati och delaktighet för både kvinnor och män. Kvinnor och män 
ska ha samma möjlighet att utforma samhället och sina liv. Jämställdhetsintegrering 
innebär att arbeta med (om)organisering, förbättring, utveckling och utvärdering av 
beslutsprocesser, så att ett jämställdhetsperspektiv införlivas i allt beslutsfattande. Alla 
nivåer och alla steg i processen, och alla aktörer som normalt deltar i beslutsfattandet 
ska delta i processen för att öka jämställdheten och jämställdhetsintegreringen, enligt 
SKL:s intentioner (Sveriges Kommuner och Landsting, 2008b). 

Centralt i rapporten är redogörelser av hur jämställdhetsperspektivet, både till form och 
innehåll, tagit gestalt inom projektet Framtidens kollektivtrafik i Malmö. Samråds-
processer har särskilt utvärderats eftersom man inom FOU-projektet lagt extra tyngd-
punkt på att utveckla dialogen med medborgarna. Det är också motiverat med hänsyn 
till den fas som planeringen av Framtidens kollektivtrafik befinner sig i. Det är i början 
av en projektering som det finns störst möjlighet för medborgarna att påverka innehållet 
och utformningen (B Andersson et al., 2005; Faith-Ell et al., 2010). 

I den föreliggande rapporten används begreppet forskningsprojektet när vi beskriver det 
egna arbetet, som utförts av forskare från VTI, WSP och LiU. Med FOU-projektet 
menar vi satsningen på jämställdhet inom utvecklingsprojektet Framtidens kollektiv-
trafik som Malmö stad ansvarar för. Se figur 1 nedan. 
 
  

                                                 
1 Jämställdhetsintegrering (engelskans ”gender mainstreaming”). FN: s ekonomiska och sociala råd 
(ECOSOC) definierar begreppet jämställdhetsintegrering på följande sätt: ”…en process för att bedöma 
konsekvenserna för kvinnor och män av planerade åtgärder, däribland lagstiftning, politik eller program, 
på alla områden och på alla plan. Det är en strategi för att göra såväl kvinnors som mäns synpunkter och 
upplevelser till en integrerad del av utformning, genomförande, övervakning och utvärdering av politik 
och program inom alla politiska, ekonomiska och sociala områden, så att kvinnor och män gagnas i 
samma utsträckning och så att ojämställdheten inte blir bestående. Det yttersta målet för jämställdhets-
integrering är att uppnå jämställdhet” (Sveriges Kommuner och Landsting, 2009). 
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Utvecklingsprojektet 

Framtidens kollektivtrafik                                     

 

  FOU-projektet 

Hållbar jämställdhet vid 
planering av framtidens 
kollektivtrafik i Malmö 
(Malmö stad, 
Gatukontoret) 

 

   

Forskningsprojektet (VTI, 
WSP, LiU) 

 

 

Figur 1  Tidsmässiga avgränsningar: utvecklingsprojektet Framtidens kollektivtrafik, 
FOU-projektet Hållbar jämställdhet och forskningsprojektet (som är en del av FOU-
projektet). 

 

Disposition av denna rapport:  

Kapitel 1: Inledning, bakgrund, syfte och studiens upplägg. 

Kapitel 2: Teoretiskt perspektiv kring genus och jämställdhet i förhållande till 
transporter och planering. 

Kapitel 3: Analys av hur jämställdhetsperspektivet har tolkats och hanterats över tid i 
projektet Framtidens kollektivtrafik. 

Kapitel 4: Förslag till vidareutveckling och konkretisering av jämställdhetsperspektiv i 
relation till de fyra nationella jämställdhetsmålen.  

Kapitel 5–8: Analys av studiens data utifrån de fyra jämställdhetsmålen, så som de 
presenterats i kapitel 4. 

Kapitel 9: Summering av de fyra jämställdhetsmålens bäring på kollektivtransporterna i 
Malmö och en analys av jämställdhetsmålens gränser och vad som faller utanför ramen 
för de fyra målen. 

Kapitel 10: Beskrivning och utvärdering av dialogmöten genomförda inom projektet 
Framtidens kollektivtrafik. 

Kapitel 11: Diskussion och avslutning, där forskningsprojektets resultat och slutsatser 
sammanfattas. Särskild tonvikt ligger på praktiska implikationer, förslag och rekom-
mendationer till fortsatt arbete. 

 
1.1 Bakgrund 
En konkret bakgrund till föreliggande forskningsprojekt är dels ett uttalat arbete för 
ökad jämställdhet inom gatukontoret i Malmö stad, dels en satsning från Sveriges 
kommuner och landsting som med medel från regeringen (145 miljoner kr åren 2008–
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2010) satsat på att stödja genomförandet av jämställdhetsintegrering i kommuner, 
landsting och regioner fram till december 2010. Sammanlagt 87 olika forsknings- och 
utvecklingsarbeten över hela landet har stötts av SKL:s program för Hållbar 
jämställdhet (Sveriges Kommuner och Landsting, 2008b), varav FOU-projektet i 
Malmö är ett.  

Forskningsprojektet har också tagit del av det lokala jämställdhetsarbetet i kommunen 
så som det framställts i olika dokument och målbeskrivningar. En utgångspunkt i det 
lokala arbetet för hållbar jämställdhet i Malmö är en stark anknytning mellan 
kommunens och de nationella jämställdhetssträvandena.2 I Malmö stads jämställdhets-
policy antagen av kommunfullmäktige 2001 står: 

 
Med jämställdhet avses i de nationella målen att kvinnor och män har samma rättigheter, 
skyldigheter och möjligheter inom alla väsentliga områden i livet (Malmö stad, 2001: 2). 

 

Där slås också fast att jämställdhetsarbete är en angelägenhet för alla oavsett var i 
organisationen man befinner sig. All verksamhet och alla medarbetare i Malmö stads 
förvaltningar omfattas av policyn och arbetet ska planeras och bedrivas metodiskt 
utifrån varje verksamhets särart. Detta innebär att successivt verksamhetsanpassa de 
nationella målen. Under arbetet med Hållbar jämställdhet har kommunens arbete 
utvärderats internt av kommunens jämställdhetsstrateg och knutits fastare till de 
nationella jämställdhetsmålen (Malmö stad, 2010). 

Utvärderingen visar att det finns ett visst avstånd mellan jämställdhetsmål och resultat 
och den fastslår att det finns utrymme att utveckla Malmö stads jämställdhetsarbete.  

 
Könsuppdelad statistik, kartläggningar och jämställdhetsanalyser är sällsynta i dagsläget, men 
genom att utveckla dessa metoder skulle Malmö stads jämställdhetsarbete kunna förbättras och 
staden göras mer jämställd (Malmö stad, 2010: 2). 

 

En slutsats som kan dras är att Malmös jämställdhetsarbete lider av liknande problem 
som många andra kommuners/myndigheters jämställdhetssatsningar. Det vilar på 
policydokument med ganska vaga formuleringar vilket innebär svårigheter att tolka, 
konkretisera och implementera jämställdhetsperspektiv i fysisk/kommunal planering.  

Kommunstyrelsen har beslutat att en aspekt som ska ligga till grund för utrednings-
arbetet av Framtidens kollektivtrafik är jämställdhetsaspekten. Malmö stad har också 
skrivit under CEMR-deklarationen om jämställdhet för kvinnor och män på lokal och 
regional nivå. CEMR, The Council of European Municipalities and Regions är de 
europeiska kommunförbunden och regionförbundens samarbetsorgan. De politiska 
församlingar som skriver under deklarationen förbinder sig att arbeta för att förverkliga 
de sex principerna om jämställdhet som skrivits in i deklarationen (Sveriges Kommuner 
och Landsting, 2009). Signerandet av CEMR-deklarationen innebär ytterligare ett 
policydokument som kommunen ska förhålla sig till, som i stora stycken är mer 
anpassat för en europeisk kontext än för svenska förhållanden. I föreliggande forsk-
ningsrapport koncentreras utvärderingen i relation till de nationella jämställdhetsmålen 
eftersom dessa är närmare anpassade till en svensk myndighetskontext och sprungna ur 

                                                 
2 I Malmö pågår flera FOU-projektet med inriktning mot Framtidens kollektivtrafik. Förutom gatu-
kontoret ytterligare ett par projekt för hållbar jämställdhet inom utbildning och social omsorg. 
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en svensk jämställdhetspolitisk diskurs (se vidare i kapitel 4). En bakgrund till före-
liggande rapport är också etablerad genusteori och dess bäring på transportplaneringen, 
vilket vidareutvecklas i kapitel 2. 

 
1.2 Syfte 
Syftet med forskningsprojektet är att kartlägga och utvärdera användningen av jäm-
ställdhetsperspektivet och ge förslag på förbättringar. Detta har genomförts genom att 
arbeta med begreppet jämställdhet och olika föreställningar om ojämlikhet och 
maktasymmetrier som har med genus och kön att göra. Arbetet med jämställdhet i 
planeringen är en process och forskningsprojektet vill bidra till ökad medvetenhet om 
genus och jämställdhet i planeringen av Framtidens kollektivtrafik. Det handlar om att 
öka kunskapsbasen i dessa frågor i förvaltningarna och att tillgodose att jämställdhets-
aspekten bemöts på ett tydligt och genomarbetat sätt i själva utredningsarbetet kring 
framtidens kollektivtrafik i Malmö. 

I föreliggande rapport utreds hur jämställdhetsperspektivet hanterats i Malmöprojektet 
Framtidens kollektivtrafik och vilka förbättringar som kan göras mot bakgrund av 
relevant forskning om genus och jämställdhet. 

 
1.3 Upplägg av studien 
Forskningsprojektet har genomförts i fyra delstudier: I två delstudier (1 och 3) har 
forskarna arbetat med att utforska det pågående arbetet i den projektorganisation i 
Malmö stad som arbetar med utvecklingen av Framtidens kollektivtrafik, analysera den 
dokumentation som tagits fram inom utvecklingsprojektet samt dokumentera och 
analysera de samråd med medborgargrupper i form av dialogmöten som utvecklings-
projektet har anordnat. I en separat delstudie (2) har forskningsprojektet medverkat till 
”workshops” och seminarier som syftade till att koncentrera och sätta ord på arbetet för 
ökad jämställdhet och diskutera vad detta kan innebära i planeringen av Framtidens 
kollektivtrafik. Den avslutande delstudien (4) samlade ihop resultaten och analyserade 
de genomförda åtgärderna, ett slutseminarium anordnades och en slutrapport 
publicerades.  

Upplägget syftar till att ge de medverkande verktyg för att göra egna beskrivningar och 
utveckla begrepp som har med jämställdhet och maktasymmetrier som har med genus 
och kön att göra.  

Nedan följer en närmare beskrivning av de olika delarna. 

 
Delstudier 
1: Kartläggning av nuläget i organisationen  

Det interna arbetet i organisationen analyserades ur ett genusperspektiv. Syftet var att 
skapa underlag för kunskapsutveckling, dialog och beslut.  

Forskningsmetod: en kartläggning baserad på två huvudsakliga metoder: 

1a) Fokusgrupper med de tjänstemän, chefer och politiker i Malmö stad (36 personer) 
som ingår i utvecklingsprojektet Framtidens kollektivtrafik. Här identifierades dels 
erfarenheter och kunskaper som skulle kunna användas, dels olika värderingar som man 
skulle kunna behöva arbeta vidare med inom organisationen.   
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1b) Innehålls- och bildanalys av dokumentationen (53 olika dokument från perioden 
2007–december 2009) om Framtidens kollektivtrafik. De förslag och utredningar som 
tagits fram i projektet Framtidens kollektivtrafik utvärderades utifrån ett genus-
perspektiv. Resultatet av delprojekt 1 redovisades i två arbetsrapporter. 

 
2: Seminarier och workshops 

Efter att delstudie 1a och 1b genomförts, anordnades en temadag med Gatukontorets 
anställda, den förvaltningsövergripande projektorganisationen och Skånetrafiken. 

Forskningsmetod: föreläsningar och grupparbeten.  

Resultaten av delprojektet 1a och 1b avrapporterades vid temadagen av forskarna. 
Vidare gavs en föreläsning om aktuell genusforskning samt en inspirationsföreläsning 
kring genus och jämställdhet. Föreläsningarna följdes därefter av en workshop med 
gruppdiskussioner med de tjänstemän, chefer och politiker som ingått i fokusgrupperna 
(delstudie 1a). I workshopen inriktades arbetet på att öka genusmedvetenheten i 
organisationen, med hjälp av aktuell forskning. Workshopen dokumenterades i en 
arbetsrapport. 

 
3: En studie av hur samråd och medborgarinflytande fungerar i praktiken 

Delstudien inleddes med en diskussion mellan forskarna och projektledaren för FOU-
projektet i Malmö stad om olika samrådsformer och deras möjligheter och begräns-
ningar utifrån ett genusperspektiv. I utvecklingsprojektet Framtidens kollektivtrafik 
fördes interna diskussioner och man undersökte lämpliga dialogmetoder. Baserat på 
dessa olika diskussioner valde Malmö stad att genomföra dialogmöten med strategiskt 
utvalda grupper som skulle kunna bidra med information till den fortsatta planeringen 
inom projektet Framtidens kollektivtrafik. Inom delstudien genomfördes därefter en 
betydande metodutveckling där intresset riktades mot medborgarnas perspektiv och 
erfarenheter. Metoden ledde till att integrera ett arbetssätt med förbättrad kommunika-
tion mellan kommunen och dess medborgare. 

Forskningsmetod: delstudie 3 baserades på fältstudier med deltagande observationer, 
dokumentation av samråd, enkäter och intervjuer. Dessa genomfördes av forskarna i 
projektet. Den praktiska implementeringen genomfördes av kommunens tjänstemän 
som även medverkade i utvärderingen och dokumentationen av projektet tillsammans 
med forskarna. Som ett led i utvärderingen av metoden genomfördes av forskarna 
e-postintervjuer och en fokusgrupp med de tjänstemän som arbetade med medborgar-
dialogerna (dialogledarna), där metoden och resultaten från dialogerna diskuterades. 
Resultaten från denna utvärdering ingår i föreliggande rapport. 

 
4: Spridning av resultat och effekter 

Den sista delen av projektet syftade till att sammanfatta och sprida resultatet från alla de 
tidigare delstudierna. Föreliggande rapport är en del av denna resultatspridning. I 
rapporten ligger fokus på att redogöra för de olika delstudiernas resultat samt ge förslag 
och rekommendationer för fortsatt arbete. Resultaten presenterades även vid ett slut-
seminarium den 26 november 2010. Syftet med seminariet var att utgöra en arena för 
det fortsatta arbetet inom andra verksamheter i organisationerna som ingått i FOU-
projektet. I anslutning till slutseminariet ordnades även en framåtsyftande workshop för 
dem som arbetar med Framtidens kollektivtrafik. Syftet med workshopen var att 



 

18  VTI rapport 712 

sammanfatta erfarenheterna av jämställdhetsarbetet och att på ett konstruktivt sätt 
diskutera vidare arbete med jämställdhet i planeringen. 

Förutom de aktiviteter som redovisats ovan kommer intern och extern information 
fortsatt att spridas via hemsida, intranät, broschyrer m.m. efter forskningsprojektets slut. 
Ett led i detta arbete är att ta fram en bildbank med bilder som illustrerar visionerna 
inom projektet Framtidens kollektivtrafik i Malmö och att ta fasta på jämställdhets-
perspektivet genom att utmana stereotypa bilder och föreställningar om kollektivtrafik-
resenärerna. 

Sammanställningar och utvärderingstexter från de olika delstudierna i forskningspro-
jektet har presenterats kontinuerligt för uppdragsgivaren Malmö stad, i form av föreläs-
ningar, arbetsrapporter och PM. Alla arbetsrapporter och PM som producerats går att ta 
del av via Bilagdelen till VTI rapport 712. Bilagedelen utgör ett separat dokument.  
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2 Teoretiska perspektiv 
Forskningsprojektets teoribakgrund baseras på begreppen genus och jämställdhet och på 
de tolkningar och användningar av begreppen som formulerats i nära anslutning till 
forskning och utveckling inom samhällsplanering.  

 
2.1 Genus och jämställdhet 
Forskningsprojektet vilar på etablerad genusteori vilket innebär att problematisera kön 
och se bortom biologiska skillnader. Internationell forskning har föreslagit begreppet 
”gender” – på svenska översatt till socialt kön eller genus – vilket ska förstås som 
mönster som människor skapar och omskapar gemensamt, snarare än något som är på 
förhand givet. 

Genusbegreppet innefattar människors tankar och uppfattningar om vad som är 
kvinnligt och manligt, oavsett om det är en man eller kvinna som utför den tolkande 
handlingen. Enligt genusforskare, exempelvis Hirdman (2003), handlar det om 
processer där människor formas till ”feminina” eller ”maskulina” genus och om att 
genusordning skiljer och sorterar människor. Genusordningen är ofta oreflekterad i 
vardagen.  

På samhällelig nivå uttrycks kön som social konstruktion i form av en genusordning, 
enligt vilken arbete, resurser och inflytande fördelas mellan människor och som i regel 
utmärks av att kvinnor som grupp underordnas män som grupp (Connell, 1987). Inom 
feministisk forskning är utforskning av genusordning(ar) central och där forskningen 
präglas av ett emancipatoriskt kunskapsmål; att synliggöra ojämlika förhållanden 
mellan människor baserad i könstillhörighet i syftet att förändra dem i jämlik riktning. 
Det kopplar denna forskning till policybegreppet jämställdhet som ofta varit fokuserat 
på kvinnors underordning och att höja andelen kvinnor samt kvinnors makt och 
inflytande. 

Inom genusforskningen ryms också mer diskursiva analyser av vad som är manligt och 
kvinnligt. Inom maskulinitetsforskningen, som har sin bakgrund inom feministisk 
tradition, har bland annat uppmärksammats föreställningar om mäns beteende, mäns i 
vissa sammanhang underordnade ställning och även manliga hierarkier. Män och 
kvinnor är ur ett sådant perspektiv inte homogena kategorier och analysen blir inte ett 
fokus på konstant ojämlikhet mellan kvinnor och män utan på en process med 
varierande maktförhållanden beroende på situationer, miljöer och de frågeställningar 
som lyfts fram (Connell, 1987, 1995; Ekenstam et al., 1998). 

Jämställdhet i fysisk planering styrs av lagar och förordningar såsom Plan- och bygg-
lagen (PBL), men även kommunallagen och andra nationella lagar och förordningar. 
Framväxten av lagar och dokument som styr jämställdhetsarbetet idag präglas mycket 
av en traditionell syn på kvinnor som underordnade och markeringen att ingen ska 
diskrimineras på grund av kön (Larsson & Jalakas, 2008).  

Jämställdhetsbegreppet inrymmer politiska målsättningar om att åstadkomma rättvisa 
förhållanden mellan kvinnor och män i samhället. Jämställdhet är inskrivet i myndig-
heters och offentliga förvaltningars policyarbete. För politiker, myndigheter och 
förvaltningar i Sverige är det övergripande jämställdhetsmålet att kvinnor och män ska 
ha samma makt att forma samhället och sina liv. Kommunernas självständighet gör att 
deras policydokument kan se olika ut. Mer enhetliga texter föreligger på nationell nivå, 
där myndigheter har riktlinjer från regering och riksdag att förhålla sig till. 
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På nationell nivå är målet preciserat i fyra delmål (Integrations- och jämställdhets-
departementet, 2010). 

 
Jämn fördelning av makt och inflytande 

Kvinnor och män ska ha samma rätt och möjlighet att vara aktiva samhällsmedborgare 
och att forma villkoren för beslutsfattandet. 

 
Ekonomisk jämställdhet 

Kvinnor och män ska ha samma möjligheter och villkor i fråga om utbildning och betalt 
arbete som ger ekonomisk självständighet livet ut. 

 
Jämn fördelning av det obetalda hem- och omsorgsarbetet  

Kvinnor och män ska ta samma ansvar för hemarbetet och ha möjlighet att ge och få 
omsorg på lika villkor. 

 
Mäns våld mot kvinnor skall upphöra 

Kvinnor och män, flickor och pojkar, ska ha samma rättighet och möjlighet till kropps-
lig integritet.  

 

Under början på 1990-talet fastslog den svenska regeringen att jämställdhetsintegrering 
ska ingå i alla politikområden och i statliga myndigheter (Proposition 1993/94:147). 
Jämställdhetsintegrering innebär att alla myndigheters verksamheter ska genomsyras av 
arbetet för jämställdhet mellan kvinnor och män (SKL, 2008). Alla myndigheters 
verksamhet har dock inte samma bäring på alla jämställdhetsmålen och det åligger varje 
politikområde att bryta ner målen och utveckla målen och anpassa dem för den egna 
verksamheten.  

I det här sammanhanget är det viktigt att framhålla att Malmö stad tillhör de kommuner 
som anslutit sig till de fyra nationella jämställdhetsmålen (enligt formuleringen ovan) 
och det finns därför anledning att lyfta in dem som en framträdande del i analysen av 
jämställdhetsarbetet inom ramen för Framtidens kollektivtrafik. 

Vilken plats får då jämställdheten i planeringen generellt sett i Sverige? De svårigheter 
som ofta upplevs av planerare och som framkommer även i föreliggande forsknings-
rapport (utvecklas längre fram) har uppmärksammats i flera andra forsknings- och 
utvecklingsprojekt under senare år. Utredningar visar exempelvis att det finns svårig-
heter att konkretisera målen och att det ofta finns för lite resurser och kunskaper för att 
arbeta med jämställdhet inom myndigheterna (Faith-Ell, Aretun & Levin, 2010). Trots 
att underlag finns i form av forskning om tillgänglighet, trygghet och jämställdhet 
liksom statistik som visar skillnaderna mellan kvinnors och mäns prioriteringar, faller 
ofta jämställdheten ”mellan stolarna” (Olsson, Jeppson, Engelbrektsson & Svensson, 
2010).  

Jämställdhet ingår som en aspekt i de sociala aspekterna av planeringsprocessen och 
inramas även av hållbarhetsbegreppet. Hållbar utveckling innefattar såväl ekologiska, 
sociala, kulturella och ekonomiska värden; även om det är de ekologiska (miljömässiga) 
värdena som oftast fokuseras vid planering för ett ”hållbart samhälle” (jfr Olsson, 
Jeppson, Engelbrektsson & Svensson, 2010). 
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Samhällsplaneringen (stadsplanering, planering av väg och järnväg, etc.) har länge 
ansetts som genusneutral och därför har det inte ansetts viktigt att särskilt uppmärk-
samma kvinnors och mäns deltagande eller åsikter i processen. Exempel på denna 
föreställning har uppmärksammats i forskningsprojektet Jämställd planering som 
genomfördes i samarbete mellan Umeå universitet och Umeå kommun. I rapporten Den 
jämställda staden? Om jämställdhet och delaktighet i stadsplaneringen (Wide & 
Hudson, 2008) presenteras bland annat resultaten från en undersökning där kommun-
erna i Sverige fick svara på ett utskick om hur de arbetar med att öka jämställdheten i 
sina planeringsprocesser. Flera personer uttryckte osäkerhet och några svarade att de tog 
avstånd från riktade åtgärder för att öka kvinnors delaktighet i stadsplaneringen bland 
annat med motiveringen ”vi särbehandlar inga grupper i planarbetet” (Wide & Hudson, 
2008: 13). Nyström menar i Planeringens grunder (2003) att planerare av städer och 
infrastruktur ofta har otillräckliga kunskaper om sociala konsekvenser av den byggda 
miljön. Han pekar på att markanvändningsplanering oftast hanteras på kommunernas 
tekniska avdelningar samt att den förvaltningskultur som råder gynnar ekonomiska och 
tekniska metoder och modeller snarare än tvärvetenskapliga metoder som även 
integrerar sociala aspekter. Organisationskulturen i de tekniska förvaltningarna gynnar 
teknisk kunskap medan miljökunskap och kunskap grundad på sociala processer kan 
hamna i skymundan. Vidare pekar han på att sociala aspekter i mycket liten utsträckning 
ingår i planerarnas utbildning vilket skulle kunna kompenseras om man genomförde ett 
mer sektorsövergripande arbetssätt i planeringen. Ett problem kan också vara att olika 
aktörer som deltar i den fysiska planeringen har olika status och olika grad av inflytande 
(Nyström, 2003).  

 
2.2 Jämställdhet och transporter 
Inom transportområdet ska jämställdhet vara ett integrerat delmål som formuleras i 
termer av att transportsystemet ska svara likvärdigt mot kvinnors respektive mäns 
transportbehov. Vidare ska arbetsformerna, genomförandet och resultaten av transport-
politiken medverka till ett jämställt samhälle (Näringsdepartementet, 2009; Proposition 
2008/09:35).  

En betydande mängd tidigare forskning och utvärdering av människors vardagliga res-
mönster visar att kvinnor och män reser på olika sätt. Män reser längre sträckor och 
använder oftare bil. Kvinnor reser kortare sträckor och använder oftare kollektiva färd-
medel. Kvinnors resor är dessutom ofta delade så att de uträttar olika ärenden på vägen 
till och från arbetet (Friberg, 1999, 2005; Friberg, Brusman & Nilsson, 2004; Friberg, 
Listerborn, Andersson & Scholten, 2005; Hjorthol, 1990, 1998, 1999, 2000; Polk, 
1998a, 1998b, 1998c, 1998d, 2005; SIKA, 2002; Transek, 2006; Warsén, 1997).   

De resvaneundersökningar som gjorts på senare år i det här aktuella området visar 
emellertid att skillnaderna i resmönster mellan könen är ganska marginella. Skåne-
trafikens resvaneundersökning från 2007 visar exempelvis ganska små skillnader mellan 
mäns och kvinnors resor med buss. Endast yngre kvinnor mellan 15–18 år gör betydligt 
fler resor med buss (1,2 resor per dag) än män i samma ålder (0,9 resor per dag). När det 
gäller bil så gör de äldre kvinnorna (65–84 år) färre resor än de äldre männen. Denna 
skillnad finns inte på samma sätt i övriga åldersgrupper. Bland de yngsta gör kvinnorna 
till och med något fler bilresor än männen (Trivector, 2007:27). Detta exempel visar 
vikten av att tolka resvaneundersökningar med kritiskt perspektiv och att uppmärk-
samma lokala variationer i resmönster. 
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Tidigare forskning har också uppmärksammat framför allt kvinnors upplevelser av 
otrygghet i offentliga miljöer och hur det går att planera bostadsområden och infra-
struktur så att exempelvis torg och väntplatser blir befolkade mötesplatser istället för 
ödsliga och dåligt upplysta bytespunkter där människor kan uppleva rädsla och oro för 
att bli utsatta för våld och brott (Friberg, et al., 2005; Jeff, 2000; Listerborn, 2000; 
Oldrup, 2004; Warsén & Haywood, 2005; Warsén, Lundin, Melzer & Haywood, 2004). 

Boverket som har i uppdrag att tillsammans med länsstyrelserna stödja ett konkret 
utvecklingsarbete för att stärka tryggheten i stads- och tätortsmiljöer ur ett jämställd-
hetsperspektiv har samlat en rad forskningserfarenheter och goda exempel i skriften 
Plats för trygghet (Boverket, 2010). Där pekar man på gemensamma kriterier för platser 
som upplevs som trygga. De är platser som går att överblicka, ger kontakt med omgiv-
ningen, är befolkade, går att orientera sig i och som blandar vägar och bebyggelse. Alla 
resans moment, såsom gång- och cykelnät, fordon, stationer, hållplatser, informations-
system, service, parkeringar och byten ska upplevas som trygga av både kvinnor och 
män. Resecentrum och hållplatser är viktiga. En trygg hållplats kännetecknas av: inga 
skymda vrår, den ligger i anslutning till bebyggelse, det är nära till viktiga målpunkter, 
den har god tillgänglighet, det finns inte några skymmande buskage, ljussättningen ger 
god överblick för den som står och väntar, ytorna kring hållplatsen är öppna. Dessutom 
är den fri från lättklädda reklamkampanjer samt skadegörelse och klotter. Det handlar 
om att bekämpa våld och undanröja oro för våld. Trygghet är subjektivt upplevd. Hur 
trygghet definieras beror på vem som tillfrågas och i vilket sammanhang. Det är därför 
viktigt att försöka förstå människors personliga upplevelser av trygghet (se även: 
B Andersson, 2001). 

Ur ett miljöperspektiv har kvinnors resepraktik en bättre profil än männens och kvinnor 
uppger också oftare att de hellre skulle välja miljövänligt transportmedel om sådant 
fanns tillgängligt (Hjorthol & Næss Kjørstad, 2006; Polk, 1998b, 1998c, 2001, 2002, 
2004). Det ligger nära till hands att dra slutsatsen att om fler män skulle resa som 
kvinnor skulle detta leda till lägre miljöpåverkan – men att säga att kvinnor och män 
generellt har olika uppfattning och olika miljöbeteende är att dra för långtgående slut-
satser. Varken kvinnor eller män utgör någon homogen grupp. Skill (2008) har beskrivit 
hur människor skapar ekologiskt handlingsutrymme när de förhåller sig till miljöfrågor 
och hur de själva resonerar i vardagen. Hon pekar på att miljöfrågor är genuspräglade 
såtillvida att människor följer vissa mönster när man resonerar omkring sina val. Män 
och kvinnor förväntas ha olika kunskaper och olika engagemang inom olika områden 
vilket sannolikt inverkar på hur olika grupper motiverar sina transportval och sitt 
engagemang för olika delar av transportsystemet. Om kvinnor har förväntningar på sig 
att intressera sig för miljö, kan det även få konsekvenser för deras handlingsutrymme. 

Walsh (2002) utgår från ekonomiska perspektiv när hon pekar på att kvinnor historiskt 
sett har utgjort en dold resurs i transportplaneringen och varit en bortglömd grupp i 
arbetet med att nå nya kundgrupper inom transportsystemet. Hon menar också att det är 
anmärkningsvärt med tanke på att man inom transportsystemet har arbetet mycket med 
teoribildning inom management och policyutveckling men har missat att synliggöra en 
så pass stor grupp och den variation av behov och aktiviteter som finns inom gruppen. 
En analys med genusteoretiska förtecken skulle ha synliggjort dessa brister samt också 
visat på skillnader som finns inom olika grupper och på mer effektivt sätt vidgat kund-
perspektivet (Walsh, 2002). Planering bygger på många olika sorters kunskap och den 
kunskap som används i transportplaneringen bör också innefatta olika användares egna 
perspektiv och prioriteringar. Att integrera jämställdhet menar vi innebär att sätta 
perspektiv på grupperna kvinnor och män och att beakta både kvinnors och mäns 
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perspektiv. Forskning har visat att kvinnor och män deltar på olika villkor i offentlig 
planering över huvud taget och att det finns stora skillnader inom grupper av individer 
av samma kön (Booth, 1996; Mark, 2007; Rakodi, 1996). Olika individer och grupper 
uppvisar också olika engagemang och har olika möjlighet att påverka i planerings-
processer (Isaksson, 2001; Lando, 2003; Rui, 2004; Storbjörk, 2001). Exempelvis kan 
olika nivåer på deltagande identifieras, dels indirekt deltagande via att ta del av informa-
tion, dels mer direkt deltagande via arbetsgrupper, förhandlingar och samarbetsprojekt. 
Osäkerhet kan råda i planeringssammanhang om huruvida man ska prioritera och gynna 
vissa (underrepresenterade) gruppers deltagande och i så fall hur det ska gå till för att 
inte andra grupper ska missgynnas (Wetterberg, 2002; Wide & Hudson, 2008). Detta 
behöver utforskas vidare i förhållande till trafik- och transportplaneringen. 

Bland andra Law (1999) har kritiserat forskningen om transport och genus för att den 
inte tillräckligt problematiserat genusbegreppet och tagit hänsyn till sociala aspekter 
som har med makt och inflytande över resor och transportslag att göra. Lundgren (2006) 
utgår från ett liknande perspektiv när hon diskuterar hur arkitektur och stadsplanering 
har belysts ur feministiskt perspektiv. Hon menar att kön som kategori har synliggjorts i 
planeringen men på ett sätt som reproducerar traditionella föreställningar. Lundgren 
förordar istället ett förhållningssätt som betonar instabilitet i fenomen som kön, rum, 
kropp och stad. Istället för att betona samhällsplanerares och arkitekters kön hamnar då 
intresset på hur kön görs i planeringen inom olika kontexter. Ett liknande angreppssätt 
hittar vi hos Friberg och hennes analyser av resandets tidsmässiga, kroppsliga och 
rumsliga perspektiv (Friberg, 2002, 2005, 2008; Friberg, et al., 2005). Personresor bör 
således inte analyseras och planeras frikopplat från platsen, tiden och de människor som 
förflyttas, vilket återkommer i förslagen till mer praktiska tillämpningar av jämställd-
hetsmålen senare i den här rapporten. 
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3 Integrering av jämställdhet över tid i projektet Framtidens 
kollektivtrafik  

När man ska integrera jämställdhet i ett projekt finns det olika mål och strategier som 
man skulle kunna ta sin utgångspunkt i. En fråga var därför inledningsvis om det gick 
att identifiera vad Malmö stad baserat sitt jämställdhetsarbete på i Framtidens kollek-
tivtrafik. För att kunna identifiera när och på vilket sätt jämställdhet och genus har tagits 
upp och diskuterats i processen kring Framtidens kollektivtrafik genomfördes en 
innehålls- och bildanalys av producerat material inom planeringsprojektet. Dessutom 
genomfördes fokusgrupper och samtalsanalys av dessa för att identifiera föreställningar 
om genus och jämställdhet i planeringen. Utvärderingen tar sin utgångspunkt i de doku-
ment som aktualiserar jämställdhet som ett mål inom kommunen men huvudfokus i 
analyserna ligger på de dokument och diskussioner som framkommit inom projektet 
Framtidens kollektivtrafik. 

 
3.1 Genusperspektivet 
Analysen av allt textmaterial (rapporter, minnesanteckningar, PM, broschyrer och 
powerpointpresentationer) som genererats inom projektet Framtidens kollektivtrafik till 
och med hösten 2009 visade att det finns ett genusperspektiv i planering och använd-
ande av trafiksystemet, både gällande makten att utforma, att komma till tals och 
tillgängligheten i det. Malmö stad arbetar med att utveckla Framtidens kollektivtrafik 
mot spårburen trafik. Den första studien startade år 2007.  

Totalt 53 dokument analyserades. Jämställdhet nämndes i 17 av dessa dokument. Sam-
tidigt är det främst i en publikation, den Sociala konsekvensanalysen, som behandlar 
jämställdhet. Övrigt material tenderar att ta upp jämställdhet på ett schablonmässigt och 
övergripande sätt om det alls behandlas.  

Vidare konstaterades det inledningsvis i FOU-projektet att en viss grundkompetens 
fanns när det gällde arbete med genusfrågor, det sträckte sig framförallt till kunskap om 
skilda resmönster, könsuppdelad statistik samt att andel kvinnor och män bland besluts-
fattare och deltagare dokumenteras. Det hade emellertid inte skett systematiskt dittills 
(Malmö stad, 2009). Utvecklingsarbetet riktar sig till alla de personer som på ett eller 
annat sätt berörs av Framtidens kollektivtrafik samt generellt till anställda i de medverk-
ande förvaltningarna. Arbetet bedrivs förvaltningsövergripande inom kommunen och 
även med andra kommuner samt tillsammans med Region Skåne genom trafikhuvud-
mannen i länet – Skånetrafiken. 

Arbetet med Framtidens kollektivtrafik startade med en utredning där en av de fyra 
utgångspunkterna som beskrivs är ökad jämställdhet:  

 
Vid valet av trafikslag, t.ex. vid resor till och från arbetet, är fördelningen mellan könen ojämn. 
Män har en tendens att välja bilen medan kvinnor i större utsträckning väljer kollektivtrafiken. En 
förbättrad standard på kollektivtrafiken med bl.a. bättre turtäthet, bekvämlighet och sträckning 
skulle ge förutsättningar för en jämnare fördelning mellan män och kvinnor (Malmö stad, 2008: 4). 

I de andra utgångspunkterna tillväxt, miljö och integration, slås exempelvis fast att en 
väl fungerande kollektivtrafik främjar tillväxten och är särskilt viktig för att förbättra 
tillgängligheten till befintliga och nya arbetsplatser, till utbildning, service och fritid och 
inte minst till boende. Tillgång till kollektivtrafik är en viktig faktor för att bryta isole-
ringen i invandrartäta områden och öppna arbetsmarknaden för grupper som kan ha 
svårt att ta sig till arbetet. Där pekas också på att satsningar på kollektivtrafik bidrar till 
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minskad bilism och ger därmed möjlighet till en allmänt förbättrad miljö med minskade 
luftföroreningar och mindre buller samt möjlighet att förnya den fysiska miljön. 

 
3.2 Dokumentanalys 
Analysen av textmaterialet visade tydligt att de främsta målen och visionerna för 
projektet är en Attraktiv och hållbar kollektivtrafik (och i förlängningen, stad och 
region). Formuleringar kring attraktivitet och hållbarhet återkommer gång på gång i 
målformuleringar för projektet. En typisk målformulering som återkommer i flera 
dokument är: ”Målet för utredningen var att finna hållbara kollektiva trafiklösningar 
som stärker Malmös attraktionskraft.” 

Som utgångspunkt för projektet framhålls i materialet i princip alltid de fyra aspekterna 
miljö, tillväxt, jämställdhet och integration. Vidare tar man utgångspunkt i transport-
politiska mål, regionala mål, kommunala mål samt översiktsplaneringen. 

De motiv som oftast anförs till varför projektet genomförs identifierades till: att skapa 
positiva effekter för miljö, tillväxt, jämställdhet och integration; potential att överföra 
resor från bil till andra färdmedel (låg kollektivtrafikandel i Malmö jämfört med andra 
städer); och att det finns behov av kapacitetsförstärkningar, samordning och bättre 
framkomlighet. 

Ser man till exempel på vad som behandlas under arbetsgrupps- och styrgruppsmöten 
tar jämställdhet liten plats. Typiska aspekter som diskuteras är linjedragningar, håll-
platslägen, framkomlighet och strategier/möjligheter för hur projektet ska kommuni-
ceras. Jämställdhet diskuteras överhuvudtaget inte explicit förutom när projektet 
Hållbar Jämställdhet i Framtidens kollektivtrafik tas upp. 

 

 
Figur 2  Aspekter som behandlats i det analyserade materialet. 
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Enligt materialet är det sakinnehåll som främst diskuteras på mötena relaterat till 
Utbyggnadsalternativ/stråk och linjedragningar (ca 30 procent). Lägger man ihop detta 
med Tekniska lösningar/trafiksystem utgör dessa kategorier enligt minnesanteckning-
arna mer än hälften av sakinnehållet på mötena. Samtidigt är det viktigt att notera att det 
inte har gått att i minnesanteckningarna identifiera hur eller om aspekter kopplade till 
jämställdhet (eller integration) har varit styrande för val av utbyggnadsalternativ/stråk 
och linjedragningar. Det är möjligt att detta funnits i deltagarnas medvetande och 
resonemang, men detta är inget som direkt går att utläsa från minnesanteckningarna. Det 
är också möjligt att vissa sträckningar som diskuteras underförstått ”behövs” för att 
skapa kopplingar med olika resurssvaga bostadsområden, vilket i sin tur generellt sett 
kan förbättra förutsättningarna för jämställdhet och integration. I det analyserade 
materialet behandlas sociala aspekter i liten utsträckning (ca 2 procent). Jämställdhet 
behandlas explicit endast vid diskussion och beskrivning av projektet Hållbar jämställd-
het i framtidens kollektivtrafik (det vill säga föreliggande projekt). 

Tjugotvå procent av textmaterialet behandlade Sociala aspekter (i vilket jämställdhet 
ingår). Av de totalt 53 dokument som analyserats behandlade 17 på något sätt jämställd-
het, vilket motsvarar 32 procent.  

Det har inte gått att definitivt fastställa vid vilken tidpunkt i projektet jämställdhet tas 
upp för första gången. Jämställdhet tycks emellertid finnas med redan från början och 
sättet som jämställdhet tas upp i projektet har förändrats över tid. Till exempel nämns 
jämställdhet i den inbjudan som gick ut under våren år 2008 till den workshop som hölls 
den 30 maj 2008. Det är i det här sammanhanget intressant att notera att ingen av de 
presentationer som hölls på workshopen – som till stor del bestod av exempel från andra 
städer – innehöll något om jämställdhet.  

Förändringen av hur jämställdhet tas upp i projektet går att se genom att jämföra tidiga 
publikationer i projektet med dem som producerats senare. I tidiga publikationer/doku-
ment nämns jämställdhet schablonmässigt och med liten förståelse för större samband. I 
tidiga dokument nämns oftast jämställdhet endast som en viktig aspekt att belysa och ta 
hänsyn till. Generellt nämns inte hur detta ska göras. Det finns dock några undantag, i 
projektbeskrivningen (Malmö stad, 2007) står bland annat följande: 

 

Män pendlar i högre utsträckning än kvinnor varför kollektivtrafiken har en väsentlig betydelse ur 
ett jämställdhetsperspektiv. Samtidigt vet man att kvinnor oftare använder Malmös bussar för 
arbetsresor än vad män gör. Män har en tendens att välja bilen medan kvinnor väljer kollektiv-
trafik. Här finns en ojämn fördelning mellan könen i vilket trafikslag man väljer till och från 
arbetet, bilen eller kollektivtrafiken. En förbättrad standard på kollektivtrafiken med bättre 
turtäthet och sträckning innebär sannolikt en bättre spridning mellan män och kvinnor avseende 
trafikslag. 

Ovanstående exempel utgår från ett relativt enkelt resonemang där fokus ligger på att 
förbättra kollektivtrafiksystemet för att få fler (män) att åka kollektivt. Detta skulle 
resultera i en jämnare könsfördelning, och ökad jämställdhet, vad gäller kollektiv-
trafikresenärer. Det är emellertid oklart om dessa åtgärder räcker för att bidra till en 
ökad jämställdhet i samhället, i fråga om kvinnors och mäns möjligheter, rättigheter och 
skyldigheter. 

I delredovisningen av projektet (PM från december år 2009) har resonemanget kring 
jämställdhet utvecklats: 

 
Utgångspunkterna för den sociala konsekvensanalysen är att såväl social integration som 
jämställdhet handlar om förverkligande av rättigheter. Arbetet berör vilken roll framtidens 
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kollektivtrafik kan ta i att främja, respektera och förverkliga Malmö stads medborgares rättigheter. 
Det handlar bland annat om ekonomiska och sociala rättigheter, såsom rätt till arbete, bostad och 
utbildning, men också om medborgerliga och politiska rättigheter, till exempel att kunna delta i 
föreningsliv och påverka politiken. 

Över tid tycks resonemanget kring jämställdhet ha utvecklats. I senare dokument 
kopplas jämställdhet ihop med ”förverkligande av rättigheter”. Det är uppenbart att den 
Sociala konsekvensanalysen har hjälpt projektet framåt vad gäller att se vilka ”de 
riktiga” problemen är och hur de kan hanteras.  

 
Figur 3  Utveckling över tid. 

 

Den sociala konsekvensanalysen har med andra ord hjälpt projektet att få upp jämställd-
het på dagordningen. Främst genom en identifikation av jämställdhetsproblem kopplade 
till rörlighet och förverkligande av rättigheter och hur kollektivtrafiksystemet kan bidra 
till att lösa sådana problem. Det är emellertid oklart om hela omfattningen av den 
sociala konsekvensanalysen har förts vidare i organisationen, förklarats och förankrats 
hos alla de personer som arbetar inom projektet.  

 

Slutsatser 

Skrivningar om jämställdhet i projektet följer etablerade skrivningar som finns inom 
kommunal förvaltning, exempelvis de som förekommer i PBL och SOU (se kritik 
Larsson & Jalakas, 2008) eller baseras på underlag som SKL har levererat. Någon 
ytterligare operationalisering, konkretisering sker inte. Detta återkommer som ett uttalat 
problem när svårigheter att hantera perspektivet belyses genom fokusgrupperna.  

 
3.3 Vad bilderna visar 
Då materialet innehöll en stor mängd bilder genomfördes en översiktlig bildanalys. 
Bildanalysen visar att en majoritet av de bilder som ingår i materialet inte innehåller 
människor. På bilderna innehållande människor identifierades 28 kvinnor, 22 män, ca 
25 barn samt mer än 500 obestämda. Ingen äldre (som såg ut att vara över 65 år) 
identifierades. Det ska påpekas att i de fall människor finns på bilder är de ofta av 
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underordnad betydelse; de är inte i ”huvudblickfånget”, vilket också avspeglar sig i 
klassningen av bildernas övergripande motiv (jfr tabell 1). I många fall finns människor 
med på bilden för att illustrera rörelse och rörlighet (speciellt i bilder som klassats som 
Blandad stadsmiljö). I endast sex bilder kan bildens övergripande motiv sägas vara 
resenären/resenärerna. Personerna på dessa bilder utgörs av totalt tio kvinnor, tre män 
och ett barn. Två av bilderna förstärker resonemanget om att kvinnor åker mer kollektivt 
än män.  

 

Tabell 1  Övergripande motiv i analyserade bilder. 

Övergripande motiv Antal Andel (%) 

Bil 3 2 

Blandad stadsmiljö 49 30 

Buss 26 16 

Buss och bil 4 2 

Buss och cykel 1 1 

Cykel 7 4 

Depå 3 2 

Resenär 6 4 

Spårvagn och bil 2 1 

Spårvagn/tåg 50 30 

Övrigt 13 8 

Summa 164 100 

 
3.4 Samtalen i fokusgrupperna 
I föreliggande forskningsprojekt gjordes inledningsvis en undersökning med fokus på 
de idéer, tankar, föreställningar och värderingar om jämställdhet och genus som 
cirkulerar i organisationen. Detta gjordes genom att arrangera och analysera fokus-
gruppssamtal med dem som arbetade med planeringen av Framtidens kollektivtrafik. 
Åtta fokusgrupper genomfördes i september och oktober 2009. Fokusgrupperna 
analyserades med samtalsanalytiska metoder. Fokusgrupper är ett sätt att konstruera 
sammanhang som ger forskaren inblick i en pågående process och med de specifika 
förutsättningar som råder i samtalssituationen. Vad som kommer fram i samtalen kan 
således inte sägas vara representativt för all transportplanering, men de säger något 
väsentlig om vad som händer i den här organisationen och i det här planeringsprojektet 
(Hydén & Bülow, 2003; Marková, Linell, Grossen & Orvig, 2007; Norrby, 2008).  

Att kvinnor har mer positiva attityder till miljövänligt resande är ett exempel på en 
utgångspunkt som transportplanerarna verkar ta fasta på i samtalen. Däremot 
problematiseras inte kvinnors resande i någon större utsträckning – kvinnor framstår i 
stort sett som en homogen grupp som väljer kollektivtrafik för sina resor i staden. De 
män som åker kollektivt idag diskuteras inte heller i någon större utsträckning. Istället 
fokuseras samtalen på vissa mäns resande och de framstår som en stor och dominerande 
grupp vars krav man måste försöka möta om de ska bli kollektivtrafikens kunder. Två 
kategorier män identifieras i samtalen, vilka i planeringssammanhang kan ses som 
problematiska eftersom de väljer bil istället för kollektivtrafik: dels de gammalmodiga 



 

VTI rapport 712 29 

(ofta äldre) män som vägrar släppa ratten, dels de kvalitetsmedvetna och teknik-
orienterade (ofta yngre) män som ställer höga krav på komfort. Båda kategorierna kan 
vara svåra att övertyga. Mäns intresse för bilkörning möter kritik (se även delrapport 1a 
i bilagedelen). Så här uttrycks det av en av deltagarna i fokusgrupperna: ”Män åker bara 
buss om de blir tvingande, om de har kört för snabbt eller tappat körkortet. Bilen ses 
som en enorm frihet.”  

En slutsats från samtalsanalyserna är också att miljömålen ställs över jämställdhets-
målen. Att män och kvinnor har skilda resvanor blir genom miljöproblematiken 
betydelsefullt att arbeta med. Miljöfrågan ger jämställdhetsfrågorna legitimitet och 
relationen mellan miljömål och jämställdhetsmål blir hierarkisk. Risken med att 
sammankoppla frågorna är dock att jämställdhet inte blir ett mål i sig utan snarare på sin 
höjd en bieffekt av ett lyckat miljöarbete.  

Syftet med föreliggande studie är även att fördjupa diskussionen och reflektionen inom 
organisationen. Detta gjordes genom en workshop i februari 2010 där resultaten från 
fokusgrupperna presenterades och gruppdiskussioner syftade till att utveckla tankarna 
inom organisationen. Vidare gjordes uppföljande intervjuer och en fokusgrupp med 
dialogledarna efter det att dialogerna med medborgarna var genomförda i september 
2010 samt en workshop med planerare av Framtidens kollektivtrafik i samband med 
forskningsprojektets avrapportering vid ett seminarium i november 2010. 

 
3.5 Workshop 
Tabell 2 redovisar en sammanfattning av de huvudsakliga frågeområden som framkom i 
de diskussioner som fördes på workshopen i november 2010 (för mer utförlig doku-
mentation se bilagedelen till föreliggande rapport). Som tabellen visar pekar deltagarna 
på utvecklingsbehov både inom den egna organisationen men också ett behov av att 
kunskapen om jämställdhet i samhällsplaneringen utvecklas.  
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Tabell 2  Tematisk sammanställning av diskussionerna vid den avslutande workshopen 
med Malmö Stad och Skånetrafiken. 

Vem / vad Åtgärder 

Egna organisationen:  

Sammansättning av 
grupper i den egna 
organisationen vad 
gäller utformning, 
styrning och makt  

 

Se över och ifrågasätt representativiteten i beslutande grupper 
(vilka tar besluten?), 

Ändra exempelvis vem som är föredragande i en grupp, till 
exempel att varje projektledare ska själv dra sina projekt i 
nämnderna. 

Ett bra exempel som lyftes fram var bemanningen Framtidens 
kollektivtrafik, där man har projektledarskap enligt 
”språkrörsmodell”, en kvinna och man som tillsammans driver 
projektet och kompletterar varandra bra.  

Egna organisationen:  

Bygga upp en ny kultur 

Bygga in en ny kultur, nya värderingsgrunder.  

Inte bara använda checklistor. Dock visar det sig att checklistor i 
praktiken ofta kan vara en väg in i en förändrad kultur. 

Ta fram förebilder och utveckla möjligheten att vara en förebild 
som utmanar normen. 

Ifrågasätt och utmana nuvarande krav på politiker och ledare.  

Uppmuntra det ”nya” ledarskapet. Lyfta fram olika exempel på bra 
ledarskap. Visa att variationer i ledarskap inte är könsspecifika. 

Utmana makten. 

Skapa förståelse i organisationen för hur saker påverkar varandra. 

Egna organisationen:  

Utbildning av 
medarbetare 

Utbildning behövs som är relevant och anpassad för just 
kommunens/förvaltningens arbete.  

Allmän jämställdhetskurs inte tillräcklig. Måste vara kopplad till 
verksamheten så att man vet vad man kan/bör göra i praktiken, 
vilka problem som är kopplade till det aktuella arbetet och hur 
man kan samarbeta bättre med andra förvaltningar.  

Behov av forskning 
och utveckling: 

Kunskap om 
jämställdhet i 
samhällsplaneringen 

Det behövs mer kunskap om de faktiska effekterna på jämställd-
heten i projekt, exempelvis vad gäller utformning av kollektivtrafik-
projekt. Är män/kvinnor systematiskt missgynnade? Målet ska 
vara att så inte är fallet.  

Arbeta mer med trygghetsaspekterna. Fler kvinnor än män uppger 
att de väljer bilen för att de känner rädsla och otrygghet i sam-
band med bussresor särskilt kvällar och nätter. Men det är unga 
män som oftast råkar illa ut vid misshandel och bråk under kvällar 
och nätter. Är kanske unga män också oroliga fast det inte 
framkommer lika tydligt? 

Målen måste vara tydliga och konkreta! Mer mätbara 
positiva/negativa effekter. Mäta tillgänglighet och liknande 
indikationer. Koppla jämställdhet mot ekonomiska vinster. Visa att 
jämställdheten lönar sig. 

Behov av forskning 
och utveckling: 

Utvärderingar 

Utvärdera effekterna av satsningar på kollektivtrafik, ett exempel 
som nämndes är en ny busslinje som man tror har gynnat 
jämställdheten i och med att den visat sig vara ett attraktivt 
alternativ för arbetsresor istället för bil (hos både män och 
kvinnor). 

 

 



 

VTI rapport 712 31 

3.6 Slutsatser 
De slutsatser som kan dras av både den inledande innehållsanalysen och i samtals-
analysen är att medvetenheten om vilka jämställdhetsaspekter som kan tas om hand i 
kollektivtrafiken har både aktualiserats på ett sätt som inte gjorts tidigare och även 
utvecklats över tid under projektet Framtidens kollektivtrafik. Jämställdheten disku-
terades mer schablonmässigt inledningsvis i projektet i termer av skillnader i kvinnors 
och mäns resvanor; kvinnor åker kollektivt och män kör bil. Successivt har frågan 
diskuterats på mer problematiserande sätt i termer av alternativa kategorier och med 
fokus på den heterogenitet som kategorierna kvinnor och män uppvisar i transport-
sammanhang. Fokus har mer kommit att handla om att tillgodose rättigheter och skapa 
möjligheter istället för att planera utifrån konstaterade resvanor och konstruerade behov. 
Planerarna själva säger att de strävar efter djupare kunskaper. Man är inte rädd för att 
erkänna att jämställdhet är ett svårt och ovant perspektiv att arbeta med i transportplane-
ringssammanhang samt att det ibland behövs mer kunskaper och utarbetande av fler 
rutiner för att säkerställa att inte jämställdheten tappas bort i planeringen.  

Fokusgrupperna med transportplanerarna visar också att det går att argumentera för att 
ojämlikhet avgörs på andra områden än inom transportplaneringen. Innebär det att 
transportplaneringen inte har något ansvar? Eller innebär det att planeringens uppgift är 
att formulera vad man faktiskt kan påverka? Hur kan kollektivtrafiken bidra för att 
minska ojämlikheter i samhället? Som svar på dessa frågor kommer vi i nästa avsnitt att 
sammankoppla transportplaneringen med de nationella jämställdhetsmålen och föreslå 
en verksamhetsanpassning av de fyra målen. Malmö stad har anslutit sitt policyarbete 
till de nationella jämställdhetsmålen men hittills inte konkretiserat dem i stadsplane-
ringssammanhang.  

I analyserna framkom att en vidareutveckling och konkretisering sker över tid, men där 
tjänstemän saknar stöd i styrdokument. Av fokusgrupperna och de workshops som 
anordnades inom ramen för FOU-projektet framkommer att deltagare för betydligt mer 
uttömmande resonemang kring jämställdhet än vad policydokumenten gör.  

Under den workshop som genomfördes i november 2010 diskuterades hur kollektivtra-
fikplaneringen konkret kan utveckla rutiner för att nå fram till de fyra jämställdhets-
målen. Det är ett arbete som tar tid och bör vidareutvecklas i organisationen under 
nästkommande år.  
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4 Verksamhetsanpassning av de fyra jämställdhetsmålen 
I Sverige finns på statlig nivå nationella mål om jämställdhet. Kommunerna har 
möjlighet att formulera sina egna mål, Malmö har valt att följa de nationella målen och 
integrera dem i sin kommunala jämställdhetspolicy. Det övergripande målet är att 
kvinnor och män ska ha samma makt att forma samhället och sina egna liv. Därtill följer 
fyra delmål som nedan preciseras och kopplas till transportplanering. 

Enligt regeringens precisering av de fyra jämställdhetsmålen ska arbetsformerna, 
genomförandet och resultaten av transportpolitiken medverka till ett jämställt samhälle 
(Näringsdepartementet, 2009). Arbetet med ett jämställt transportsystem innebär således 
ett ansvar som går utanför själva resandet och som också tar hänsyn till makt och 
inflytande som skapas genom de transportlösningar som erbjuds.  

De fyra delmålen utgör de politiska prioriteringarna och som transportplaneringen har 
att förhålla sig till (målens formuleringar i sin helhet finns i kap 2.1):  

 Jämn fördelning av makt och inflytande 

 Ekonomisk jämställdhet 

 Jämn fördelning av det obetalda hem- och omsorgsarbetet  

 Mäns våld mot kvinnor skall upphöra. 
 

Det handlar således om att verksamhetsanpassa målen i arbetet med en jämställd 
kollektivtrafik (jfr Faith-Ell, Aretun & Levin 2010). Kort uttryckt handlar det om att 
bygga ett pålitligt transportsystem som är attraktivt för både män och kvinnor, vilket är 
viktigt för att alla ska kunna ta del av arbetsmarknaden och utbildningsutbudet på lika 
villkor. Transportsystemet måste fungera som en brygga mellan arbete, fritid och hus-
hålls-/omsorgsarbete för både kvinnor och män. En sådan kollektivtrafik kan potentiellt 
sett förbättra möjligheterna att ansvarsfördelningen mellan män och kvinnor blir mer 
lika. 

I Malmö har man tidigt i utredningsarbetet arbetat med jämställdhets- och integrations-
frågor vilket innebär en hög kunskap och medvetenhet om arbetets svårigheter och 
karaktär. För att implementera jämställdhet i det praktiska planeringsarbetet behövs en 
närmare verksamhetsanpassning av kunskaperna och tydliga definitioner av målen.  

I de följande avsnitten presenteras en arbetsmetod som är utformad för att passa 
transportplanering och som här vidareutvecklas och anpassas för att passa det fortsatta 
arbetet i Malmö och som även kan tillämpas vid transportplanering i andra kommuner. 
Här bör poängteras att det alltid behövs en lokal anpassning, det vill säga att de som 
arbetar med metoden inkluderar de kontextuella faktorer som råder i respektive 
kommun och verksamhetsområde. 

Verksamhetsanpassning av målen för kollektivtrafikplaneringen kan se ut enligt nedan-
stående. 

 
4.1 Jämn fördelning av makt och inflytande 
Det ska råda jämn fördelning av makt och inflytande mellan kvinnor och män i besluts- 
och genomförandeprocesser i kollektivtrafikplaneringen i Malmö. Målet gäller internt i 
planeringsarbetet och externt gentemot allmänhet och berörda organisationer som ges 



 

VTI rapport 712 33 

möjlighet att medverka vid samråd och remissförfaranden i samband med planerings-
processen. 

 
4.2 Ekonomisk jämställdhet 
Kollektivtrafiken i Malmö ska bidra till likvärdig tillgång för kvinnor och män till 
utbildning och betalt arbete som ger ekonomisk självständighet. 

 
4.3 Jämn fördelning av det obetalda hem- och omsorgsarbetet 
Kollektivtrafiken i Malmö ska bidra till att skapa jämn fördelning mellan kvinnor och 
män avseende ansvar för obetalt hemarbete och möjlighet att ge och få omsorg. 

 
4.4 Trygghet 
Öka tryggheten genom att minimera risker och eliminera rädsla för att utsättas för 
könsrelaterat våld/brott i samband med resor i kollektivtrafiken. Otrygghet har negativ 
inverkan på mobiliteten, målet är att öka tryggheten både under själva resan med 
kollektivtrafiken och i miljöer i anslutning till kollektivtrafikresorna i Malmö. 

De följande fyra kapitlen (kap. 5–8) visar på hur arbetsmetoden vidareutvecklats och 
testats med hjälp av de data och analyser som genomförts inom de olika delprojekten i 
forskningsprojektet.  
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5 Jämn fördelning av makt och inflytande 
Det ska råda jämn fördelning av makt och inflytande mellan kvinnor och män i besluts- och 
genomförandeprocesser i kollektivtrafikplaneringen i Malmö. Målet gäller internt i plane-
ringsarbetet och externt gentemot allmänhet och berörda organisationer som ges möjlighet att 
medverka vid samråd och remissförfaranden i samband med planeringsprocessen. 

 

Under detta delmål sorterar den interna planeringsorganisationen för framtidens 
kollektivtrafik i Malmö, exempelvis hur många kvinnor och män som deltar i projekt-
organisationen samt vilken makt och vilket inflytande de har över planeringsprocessen. 
Vidare sorteras kvinnors respektive mäns deltagande och inflytande vid samråd med 
allmänheten och organisationer som är berörda av projektet Framtidens kollektivtrafik 
in under delmålet. 

Om man ser till vilka aktiviteter som genomförts på jämställdhetsområdet inom ramen 
för projektet Framtidens kollektivtrafik visar forskningsprojektet att detta delmål är det 
mål som är mest framträdande. Malmö stad har i projektet Framtidens kollektivtrafik 
valt att fokusera arbetet med jämställdhet dels till den egna projektorganisationen, dels 
till att utveckla sina metoder för samråd med kommunens medborgare. 

 
5.1 Projektorganisationen i Framtidens kollektivtrafik 
Två aspekter som är relevanta att beakta inom projektorganisationen i relation till 
delmålet Jämn fördelning av makt och inflytande är dels andelen kvinnor och män som 
arbetar inom projektet Framtidens kollektivtrafik, dels vilken makt och vilket inflytande 
de har över planeringsprocessen.  

Kommunens målsättning med projektorganisationen ur ett jämställdhetsperspektiv 
innebär att ca hälften (40/60) av de deltagande i genomförandeorganisationen ska vara 
kvinnor. Ingetdera av de båda könen ska vara representerat med färre än 40 procent 
(Malmö stad, 2007). 

Makten och inflytandet kan mätas i vilka positioner/roller de olika medarbetarna har i 
organisationen och även i omfattningen av deras deltagande vid olika möten och 
beslutsprocesser utanför själva projektorganisationen. Projektorganisationens deltagare 
kan exempelvis ha nyckelpositioner i andra grupper där beslut tas som har betydelse för 
projektet vilket kan antas inverka på vilken makt och vilket inflytande de har över 
processen.  

Föreliggande forskningsprojekt har tagit del av och analyserat fördelningen 
kvinnor/män i projektorganisationen och även tittat på vilka yrken/positioner/roller 
som olika medarbetare har i projektet.  

 
Sammansättning av projektorganisationen 
Innehållsanalysen av dokumentationen från projektet Framtidens kollektivtrafik visar att 
projektorganisationen har förändrats en del över tid. Könsfördelningen bland personer 
inom staden som är inblandade i projektet har också varierat. Projektets styrgrupp 
bestod exempelvis i början av år 2009 av fyra kvinnor och tre män. I dagsläget utgörs 
styrgruppen av tre kvinnor och fyra män. Projektgruppen består av fyra kvinnor och två 
män.  

Representationen av kvinnor respektive män i organisationen som arbetat med Fram-
tidens kollektivtrafik under åren 2009–2010 redovisas nedan. 
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Projektorganisationen för Framtidens kollektivtrafik består av en projektgrupp med sex 
tjänstemän, varav fyra kvinnor och två män; en styrgrupp med sju chefer från de olika 
förvaltningarna och Skånetrafiken som deltar i projektet, varav för närvarande tre 
kvinnor och fyra män (fram till april 2010 bestod styrgruppen av fyra kvinnor och tre 
män); en arbetsgrupp med sex tjänstemän, varav två kvinnor och fyra män. Dessutom 
ingår SPIS, Samverkan för spårväg i Skåne, med fem deltagare (förutom Malmö stad) 
varav en kvinna och fyra män, från Region Skåne, Lunds kommun och Helsingborgs 
stad. 

Knutet till projektet finns också en politikerorganisation: presidiet för tekniska nämnden 
med tre män, kommunalrådet för stadsmiljö och boende som är man och kommunstyrel-
sen som består av fem kvinnor och åtta män. 

En analys av den kvantitativa fördelningen av kvinnor/män i organisationen visar att i 
projektgruppen är en övervikt av kvinnor (4/2), i styrgruppen jämn fördelning (3/4, 
tidigare 4/3) och i arbetsgruppen övervikt av män (4/2). I SPIS är en övervikt av män 
(4/1) om man ser till de medverkande utanför Malmö stad, men i realiteten har könsför-
delningen på mötena varit ganska jämn eftersom antal kvinnor är högre i projektet 
Framtidens kollektivtrafik i Malmö (på SPIS-mötena har oftast deltagit 2 kvinnor och 
2 män). I politikerorganisationen är männen numerärt överrepresenterade (12/5). (Se 
tabell 3). 

 

Tabell 3  Antal kvinnor respektive män i organisationen som arbetar med Framtidens 
kollektivtrafik. 

Grupp Antal personer  Kvinnor3 Män4 

Projektgrupp  6 4 2 

Styrgrupp  7 4(3) 3(4) 

Arbetsgrupp  6 2 4 

Samverkansgrupp SPIS 5 1 4 

Presidium teknisk nämnd  3 – 3 

Kommunalråd  1 – 1 

Kommunstyrelsen 13 5 8 

 
Positioner/roller  
Medan projektgruppen och arbetsgruppen består av tjänstemän från gatukontoret, stads-
byggnadskontoret, stadskontoret och Skånetrafiken, består styrgruppen huvudsakligen 
av chefer som också har viktiga maktpositioner i de andra delarna av Malmö stads 
förvaltningsorganisation. De är avdelningschef/förvaltningschef eller motsvarande för 
stadskontoret, gatukontoret, stadsbyggnadskontoret, miljöförvaltningen och en plane-
ringschef i Skånetrafiken. Det ligger nära till hands att tro att med tanke på chefsposi-
tionerna, skulle mycket makt och inflytande ligga på styrgruppens deltagare. I det här 
fallet finns också en processutvärdering gjord av Malmö högskola och den visar att 
bilden inte är så entydig.  

                                                 
3 Siffran inom parentes avser år 2009. 
4 Siffran inom parentes avser år 2009. 
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Processutvärderingen (Saveljeff & Andersson, 2010) bygger på 20 intervjuer med 
personer som varit involverade i projektet Framtidens kollektivtrafik 2009–maj 2010. 
Utvärderingen visar att de involverade aktörerna inte alltid varit överens om vilka roller 
som de olika grupperingarna ska ha eller vilka förväntningar man kan ha på varandra. 
Projektet har drivits framåt mycket tack vare starkt engagemang hos ett antal ”eld-
själar”. Någon nämner till och med att vissa delprojekt nog inte hade blivit av om inte 
dessa eldsjälar funnits och drivit arbetet framåt i projektgruppen. Utvärderarna pekar på 
att om det funnits större tydlighet hade man undvikit mycket frustration och inte behövt 
förlita sig så mycket på sina eldsjälar. Projektgruppen har exempelvis haft förväntningar 
på styrgruppen som inte besvarats. Både i projektgruppens, arbetsgruppens och styr-
gruppens utsagor om processen framträder en bild av att projektet har styrts av projekt-
gruppen. I så motto har denna grupp varit central och haft makt och inflytande över 
processen. Det framkommer också att styrgruppen anser att den har tagit del av informa-
tion och fattat beslut som krävts, medan projektgruppen varit osäker på vilka ramar och 
mandat den har haft. 

Någon menar att det kan handla om maktutövning men i processutvärderingen dras 
sammanfattningsvis slutsatsen att stor betydelse ligger på förståelse för varandras roller 
och kommunikation mellan grupperna. Otydligheterna gäller dels synen på kommunika-
tionen mellan grupperna, dels otydliga direktiv från styrgruppen till projektgruppen och 
otydligheter gällande beslutsvägarna. Projektgruppen har också haft uppfattningen att 
information från den politiska nivån har fastnat i styrgruppen och/eller kommit fram 
alldeles för sent. En del av frustrationen beror sannolikt på den klassiska problematiken, 
relationen mellan linje- och projektorganisation där personerna haft olika förutsättningar 
för att medverka i projektet och upplevts ”sitta fast” i linjen. Det handlar om att både 
förstå, kunna och vilja genomföra det som planerats, påpekar processutvärderarna 
(Saveljeff & Andersson, 2010). 

 
Förslag till förändringar av positioner och roller inom den egna organisationen 
I den avslutande workshopen framkom det att det inom organisationen finns idéer och 
förslag på hur Malmö skulle kunna arbeta vidare med sin egen organisation för att ännu 
bättre integrera jämställdhetsaspekter i förvaltningarnas arbete. Tre huvudsakliga teman 
som man bör arbeta vidare med identifierades vid workshopen: 

 se över sammansättningen av grupper i den egna organisationen vad gäller ut-
formning, styrning och makt 

 bygg upp en ny kultur samt  
 utbildning av medarbetare. 

 
5.2 Fokusgrupperna 
I några av samtalen i fokusgrupperna tecknas bilden av en ojämställd organisation. I 
andra samtal förs samtalen om organisationen i en mer resolut anda vad gäller jäm-
ställdheten i det interna arbetet. Vi har i det här avsnittet valt att sätta huvudfokus på de 
kritiska bilder som framkommer bland tjänstemännen och cheferna i organisationen 
eftersom vi ser dem som viktiga att reflektera över. Det är dock viktigt att lyfta fram att 
många menar att organisationen bidrar till jämställdhet på vissa områden – ett exempel 
är möjligheten att förena arbete och föräldraskap (denna diskussion fokuseras senare i 
föreliggande rapport). 
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Den kritik som framkommer handlar bland annat om uppfattningen att alltför stor 
hänsyn tas till bilisterna och att det är en fråga om politiska prioriteringar. Inom 
organisationen uppfattas att politiker värnar mer om bilister än om kollektivtrafik-
resenärer. Problemet konstrueras som manligt eftersom det via resvaneundersök-
ningarna visat sig att många män föredrar bil för sina resor i staden. Viss kritik som är 
mer nära knuten till organisationen antar en likartad form och riktas mot män inom 
organisationen. Bosse C i följande citat beskriver utifrån denna förklaring varför 
jämställdhetsarbetet går trögt5:  

 
Bosse C: Jag tänkte på en annan fråga inom vårt arbete med trafiksäkerhet, sänka tempot 

och värna om oskyddade trafikanter det är ju delvis en jämställdhetsfråga också. 
Det finns många som går till och från hållplatser som har cyklar men det är ju i 
stort det mesta vi jobbar med i innerstan nu för tiden men vi har ju diverse äldre 
män att kämpa med [skratt], attityderna, det går men det krävs övertalning. /…/  

 

Ett annat exempel är Annika som menar att organisationen styrs framförallt av män trots 
att den formella versionen är att en blandad arbetsplats är positiv, liksom strävan efter 
jämställdhet.  

 
Annika T: Men om man till exempel drar för en styrgrupp och det är blandade grupper men 

så plötsligt upptäcker man att det är bara män [Anne T: Mm] och det kan vara 
frågor som rör både män och kvinnor men sen på toppen så är det bara män 
[flera personer säger ”Mm”] /…/ varför är det bara män som bestämmer?  

Aron T: Om [namn] ska gå till presidiet och berätta, om jämställdhetsaspekten i 
kollektivtrafiken så gör [namn] det bara för män.  

Anne T:  Ja visst 

 [skratt]  

Anne T: Då sitter de och nickar och säger ja det var trevligt lilla vän  

 [skratt]  

Män inom organisationen framställs alltså ibland på ett negativt sätt, som bromsklossar i 
utvecklingen, till exempel i relation till miljöfrågan. Vid vissa tillfällen dras även en 
parallell till det konkreta arbetet med transportplaneringen. Stora transportprojekt fram-
ställs då som manliga och ofta skadliga för miljön, medan kvinnor i organisationen för-
knippas med attitydförändringsarbete som är mer ”mjukt”. En av de intervjuade menar 
att politikerna i Malmö är ”otroligt rädda om väljarna som sitter i bilen” och menar att 
det är ett ”manligt fenomen, det är manliga politiker som är rädda för sina manliga 
röster”. En tydlig konflikt uppstår på så sätt mellan transportplanering som ger miljö-
frågan stor prioritet och transportplanering som prioriterar bilister. I anslutning till de 
här bilderna formuleras önskemål till dem som har makt inom organisationen och till 
politikerna. Tänk om man kunde göra djärvare satsningar på kollektivtrafiken, om man 
vågade gå emot de inflytelserika (och här manliga) krafter som driver bilisternas 
intressen.  
  

                                                 
5 Bosse C (liksom alla andra namngivna personer i våra citat) heter egentligen något annat i verkligheten. 
Bosse står för den fokusgrupp som han deltog i (grupperna benämns A, B, C, D, osv. och alla personer i 
respektive grupp har förnamn på samma bokstav) och tillägget C betyder att han har en chefsposition i 
organisationen (T =tjänsteman, P =politiker, I =intervjuare). 
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Daniel C: 

 

 

 

 

 

Problemet är ju lite det att, att ingen vågar driva frågan fullt ut va. Man ska göra, 
[Daniella T: Nej] man ska ha ett lag och så har vi som vi har varit inne på några 
gånger här, vi har männens makt och rädslan för bilist, att på nåt sätt stöta sig 
med [Malin I: Mm] bilister eller fastighetsägare eller om man vill så att säga, 
som på något sätt, man får problem någon annanstans och då blir det liksom lite 
mer, mindre, alltså det blir bättre lösningar men de blir inte alltså fullständiga va 
[Någon: Mm] 

 [paus] 

David T: Nej jag bara går och väntar på liksom när vi verkligen vågar ta det steget, och 
liksom verkligen sticka ut hakan här i [Daniella T: Mm] i Malmö och säga så 
här att vi, vi är först i Sverige att se till att skapa ett helt bilfritt centrum [Dora T: 
Mm]  

Didrik T: Det vore fantastiskt. 

David T: Tänk, tänk om man kunde våga ta det steget [Emmy I: Mm]  

Daniella 
T:  

Jag tror man hade vunnit så galet mycket. 

David T: Man hade vunnit så ofantligt mycket. 

Daniella 
T: 

Det hade varit x antal skrikiga människor men de hade…  

Didrik T: Känns som att Malmö ligger rätt långt ifrån det [flera skrattar]. 

 

Organisationen som helhet med tjänstemän, förvaltningschefer och politiker domineras 
numerärt av män och det uppfattas nog av flera av de intervjuade planerarna som ett 
problem. I citatet ovan framträder att man kopplar samman männen i förvaltningarna 
med att det är manliga ideal (i termer av bilism) som får företräde i planeringsdiskus-
sionerna. Detta trots att målet är en utbyggd kollektivtrafik som innebär minskad plats 
för bilismen i innerstaden. 

Ett par saker som kan behöva diskuteras vidare i organisationen är vilka synsätt på 
planering som ges företräde i organisationen, hur man kan gå tillväga för att genomföra 
djärva satsningar på kollektivtrafik (om det är det man vill göra) och hur en organisation 
kan gå tillväga för att möta allas visioner om framtiden på samma villkor. 

 
5.3 Samråd – Dialogmöten 
Kvinnors respektive mäns deltagande och inflytande ska vara jämnt fördelat i samråd 
med allmänheten och med organisationer som är berörda av kollektivtrafikprojektet. 
Detta kan på en grundläggande nivå analyseras genom att räkna antalet kvinnor och 
män som deltar vid de öppna samråden. En mer utvecklad analys kan ske genom att 
dokumentera mötesinteraktionen och mäta kvinnors och mäns deltagande vid mötena i 
form av hur många frågor och hur långa diskussionsinlägg de får samt omfattningen av 
de svar som ges till kvinnor respektive män. Ytterligare fördjupning sker genom att med 
kvalitativa metoder analysera innehållet i de frågor som diskuteras vid samråden och 
undersöka hur kvinnor och män kommer till tals mätt med kvalitativa mått. Vidare kan 
man aktivt söka öka deltagandet från olika underrepresenterade grupper genom att göra 
riktade inbjudningar och påpeka att man vill att både kvinnor och män deltar i samråd. I 
tidigare forskningsprojekt framkom att män i övre medelåldern var överrepresenterade 
när Trafikverket (tidigare Vägverket och Banverket) bjöd in till öppna samrådsmöten 
med allmänheten. Tidigare forskning visar även att samrådsformer som öppet hus med 
gåtur i den aktuella trafikmiljön, diskussionsgrupper eller dialogmöten med mindre 
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grupper ökar deltagandet från dem som inte brukar komma på samråd (jfr Faith-Ell, 
Levin, et al., 2010; Levin, 2003). 

I föreliggande studie framträder ett tydligt fokus på jämn fördelning av makt och in-
flytande när vi analyserar arbetet med samråd, det vill säga de dialogmöten som 
genomförts med allmänheten har en stark strävan efter ökade möjligheter för både 
kvinnor och män att vara delaktiga i förslag och komma med synpunkter i planeringen 
och utformningen av trafiksystemet. I Malmö valdes i detta första skede dialogmetoden 
för att bredda rekryteringen och öka jämställdheten (se vidare utvärdering av metoden i 
kap. 10). Syftet var att nå vissa utpekade grupper som man ville ha kontakt med och 
konsultera inför det fortsatta arbetet. Dialoger med totalt fem olika målgrupper 
arrangerades: ungdomar, handel, fritid, sjukhus och polis. 

 

Tabell 4  Medverkande i dialogerna. 

Målgrupp Antal medverkande i 

respektive dialog 
Andel 

kvinnor 

Andel  

män 

Ungdomar 52 (fördelat på 3 
dialoggrupper) 

     52 %      48 % 

Handel                5      60 %      40 % 

Fritid                7      86 %      14 % 

Sjukhus                5    100 %        0 % 

Polis                8      25 %      75 % 

Totalt              77      56 %      44 % 

 

Genom strategiskt urval och riktade inbjudningar nåddes både kvinnor och ungdomar i 
högre utsträckning än vad som brukar vara fallet vid öppna inbjudningar (annonser i 
dagspress och liknande), dels nåddes unga kvinnor och män i gymnasieåldern, dels 
kvinnor och män på två kvinno- respektive mansdominerade arbetsplatser (sjukhus-
anställda och poliser). För att nå dem som vanligtvis inte kommer på samråd ingick i 
strategin att hålla dialogmötena vid respektive arbetsplats. Sammanställningen ovan 
visar en jämn fördelning mellan könen totalt. Vid dialogmötet på sjukhuset deltog 
100 procent kvinnor. Gatukontorets målsättning med dialogen med sjukhusanställda var 
att träffa kvinnor vid en kvinnodominerad arbetsplats.  

En enkätundersökning med dialogdeltagarna visar att mötesformen uppskattades och att 
deltagarna kände att de kunde föra fram sina synpunkter. Forskarnas observationer 
stärker i stort sett denna bild men det är också viktigt att peka på de maktasymmetrier 
som framträder i vissa av dialoggrupperna: exempelvis i ungdomsgrupperna och i 
gruppen med handeln. I ungdomsgrupperna finns vissa tysta individer vars tillbaka-
dragna hållning kan bero på skillnader i kunskaper och ålder mellan dialogledaren och 
dialoggruppen, men även inbördes hierarkier inom ungdomsgruppen. Vid dialogmötet 
med handeln tenderade dialogledaren att oftare vända sig till en av deltagarna som har 
en ledarfunktion i en företagarförening som organiserar handeln i ett visst område. 

Under dialogmötena arbetade dialogledarna aktivt med att få synpunkter från alla 
mötesdeltagarna. Mötesdeltagarna kände ofta varandra i förväg och det var en informell 
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stämning och avspänd samtalsform i dialoggrupperna. I en intervjuundersökning och 
efterföljande fokusgrupp med dialogledarna framkom att de inte uppfattade några 
svårigheter för deltagarna att komma till tals och framföra sina synpunkter. 

I förlängningen bör intresset också riktas mot vilken betydelse de olika synpunkterna 
får, det vill säga hur deltagarnas synpunkter tas tillvara i planeringen. Den typen av 
inflytande över planeringen kan inte analyseras i den här rapporten eftersom planerings-
processen fortfarande pågår och projektet Framtidens kollektivtrafik fortfarande är i 
stadiet av orientering och kartläggning av medborgarnas intresse och synpunkter. Det 
bör emellertid bli en fråga för kollektivtrafikprojektet att hantera framdeles. 

 
5.4 Slutsatser och vidare arbetssätt 
Målet om jämn fördelning av makt och inflytande rör dels det interna, dels det externa 
arbetet: 1) hur många kvinnor och män som deltar i projektorganisationen samt vilken 
makt och vilket inflytande de har över planeringsprocessen; 2) kvinnors respektive 
mäns deltagande och inflytande i planeringen, via samrådsprocessen. 

I projektgrupp, styrgrupp och arbetsgrupp för Framtidens kollektivtrafik är fördelningen 
relativt jämn mellan könen. Däremot högre upp i organisationen och i den politiska 
makten över transportplaneringen är det dominans av män. Vikten av att ha en någor-
lunda jämn fördelning mellan könen inom makteliten är väl utforskad (jfr Göransson, 
2007).  

I några av fokusgruppsamtalen tecknas bilden av en ojämställd organisation medan 
andra samtal visar på en mer resolut anda vad gäller främjande av jämställdhet i det 
interna arbetet. Det är ingen entydig bild man får. I iskussionerna formuleras önskemål 
till dem som har makten över de politiska besluten i organisationen: tänk om man kunde 
göra djärvare satsningar på kollektivtrafiken och om man vågade gå emot inflytelserika 
(och här manliga) krafter som driver bilisternas intresse. 

Här vill vi knyta an till en utvärdering genomförd av Malmö högskola som pekar på att 
det handlar om att både förstå, kunna och vilja genomföra det som planerats (Saveljeff 
& Andersson, 2010). En samlad bedömning efter forskningsprojektet är att de tre 
ingredienserna finns i olika stor utsträckning hos de olika nivåerna i organisationen. 
Förståelsen och viljan är starkast i projektgruppen och hos dem som arbetar nära den, 
medan att kunna hänger samman med formella beslutsbefogenheter och är intimt 
förknippat med makten över resurserna i kommunen och dess förvaltningar. Om det ska 
fattas beslut som främjar jämställdheten i det här fallet beror således mycket på dem 
som finns nivån eller nivåerna ovanför dem som har utrett frågan. Saveljeff och 
Andersson (2010) menar att det också handlar mycket om kommunikationen mellan de 
olika nivåerna och mellan projekt- och linjeorganisation. Vi vill peka på att man också 
bör beakta att brist på kommunikation eller bristfällig kommunikation kan uppfattas 
vara en form av maktutövning i sig, som kan komma både uppifrån och nerifrån i en 
hierarkisk organisation. Det är viktigt med tydliga rutiner och strategier för kommunika-
tionen mellan de olika nivåerna i en projektorganisation. En rekommendation är att 
planera in informationsmöten/milstolpar och att hålla dessa möten i möjligaste mån. 
Även om projektet inte har följt tidplanen i övrigt är det värdefullt att lägesrapportera 
för varandra och diskutera vilka åtgärder som står på tur. 

Möjligheterna för allmänheten att komma till tals är prioriterad i utvecklingsprojektet 
Framtidens kollektivtrafik. Hur man bäst engagerar Malmöborna har diskuterats ingå-
ende inom utvecklingsprojektet och FOU-projektet. Metodvalet, dialogmöten med 
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strategiskt utvalda grupper var tidigt ett önskemål hos dem som arbetade med sam-
rådsprocessen och som forskarna tolkar också hade stöd uppåt i organisationen. Det var 
också ett uttalat önskemål från uppdragsgivaren, Malmö stad att forskningsprojektet 
skulle följa denna process extra noggrant. Dialogen med allmänheten utgör en viktig del 
av projektet framtidens kollektivtrafik i Malmö i dess nuvarande skede. En närmare 
beskrivning av dialogmötena och utvärderingen av dem finns därför dels i en arbets-
rapport i bilagedelen, dels i kapitel tio i denna rapport. I kapitel tio diskuteras också 
ytterligare förslag hur man kan genomföra samråd och analysera genomförda samråd.  
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6 Ekonomisk jämställdhet 
Kollektivtrafiken i Malmö ska bidra till likvärdig tillgång för kvinnor och män till 
utbildning och betalt arbete som ger ekonomisk självständighet. 
 

Detta mål diskuteras inte explicit i målen för projektet Framtidens kollektivtrafik. Mer 
implicit finns dock denna aspekt inskriven i så motto att den ekonomiska jämställd-
hetsaspekten kan tolkas in i skrivningarna om att kollektivtrafiken ska främja tillväxten 
och förbättra tillgängligheten till befintliga och nya arbetsplatser, bryta isoleringen i 
invandrartäta områden och underlätta arbets- och utbildningsresor för ”olika grupper”. 
Exempelvis talas om att öppna arbetsmarknader för grupper som kan ha svårt att ta sig 
till arbetet. Vidare nämns att förbättrad standard på kollektivtrafiken, med bättre tur-
täthet, bekvämlighet och sträckning skulle ge förutsättningar för fler både män och 
kvinnor att åka kollektivt (Malmö stad, 2008), vilket också kan tolkas innefatta en 
strävan till jämnare fördelning av ekonomiska maktaspekter (jfr Göransson, 2007). I 
intervjuer och fokusgrupperna med tjänstemän, chefer och politiker diskuteras 
ekonomisk jämställdhet mer ingående.  

 
6.1 Fokusgrupper 
Analysen av fokusgrupperna visar att maktaspekten och den ekonomiska jämställdheten 
är närvarande, men att samtalet om jämställdhet ibland blir något svävande. Vad är 
egentligen problemet? För att hitta riktning och motivation i jämställdhetsarbetet är en 
tydligare bild av problemen med ojämställdhet viktig. Ekonomisk makt och tillgång till 
arbete är viktiga aspekter på ett jämställt samhälle. Att betrakta möjligheten att resa 
(eller att låta bli att resa) som en fråga om makt är ett sätt att bygga ut problembilden. 
Tolkningar av jämställdhet som inte på något sätt utmanar maktrelationer och normer i 
samhället är tämligen tandlösa. Men det finns fler än ett sätt att tolka makt och att 
applicera det på resor. 

Hjorthol (2004) menar till exempel att könsskillnader i resmönster kan säga något 
väsentligt om jämställdheten i ett samhälle i och med att mäns och kvinnors sätt att resa 
hänger tätt samman med deras situation på arbetsmarknaden och (heterosexuella) pars 
uppdelning av hushållssysslor och omsorgsresor. Kvinnor utför enligt Hjorthol oftare 
resor som hade kunnat genomföras av någon annan i hushållet. Transportområdet ses 
här alltså som en förlängning av fördelningen av det avlönade och oavlönade arbetet 
mellan kvinnor och män. Fördelning av avlönat och oavlönat arbete är en etablerad 
jämställdhetsfråga (se även kap. 7). 

 
6.2 Dialogmöten 
Vid dialogmötena diskuterades ekonomisk makt på en konkret nivå. Exempelvis hur 
familjerna fördelar resurserna, vem som har bilen och vem som gör flest inköp på vägen 
till och från arbetet. I dialogen med polisen togs frågan om bilberoende upp till diskus-
sion spontant. En deltagare menade att man ville försöka att inte vara beroende av bil 
alltför mycket i familjen, såsom att de i hans familj försökte genomföra flera aktiviteter 
på fritiden utan att använda bilen, eftersom detta ger bättre fördelning av resurserna 
mellan alla familjemedlemmar. Någon påpekade att han ofta arbetar obekväma arbets-
tider och att det därför tidvis blev olika jämn fördelning av vem som skulle handla och 
vem som skulle använda bilen i familjen. I den diskussionen kunde man se att buss-
linjernas sträckning i Malmö stad framfördes som en viktig bidragande faktor till att 
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flera av deltagarna valde bort kollektivtrafiken och istället tog bil eller cykel. I det här 
fallet var det flest män som menade att de var tvungna att använda bil för att ta sig till 
och från arbetet. 

En problematisering som kan göras med utgångspunkt i detta perspektiv är att kollektiv-
trafiken (om den anpassas efter människors resbehov) faktiskt kan påverka familjers 
ekonomiska villkor så tillvida att de blir mindre bilberoende än de annars skulle vara. 
Det innebär att någon som kanske anser att han måste ha bilen varje dag istället kan 
välja buss eller spårvagn. En väl fungerande kollektivtrafik minskar bilberoendet och 
kan i så måtto frigöra ekonomiska resurser i familjerna. 

 
6.3 Dialogledare 
Dialogledarna konstaterade efter dialogmötena att det förekom diskussioner kring skill-
nader mellan män och kvinnor som kunder och skillnader i hur män och kvinnor reser 
till arbetet och på fritiden, men inte i så stor utsträckning som man hade förväntat sig. I 
fokusgruppen med dialogledarna uttrycktes exempelvis förvåning över att inte de som 
arbetar inom handeln lägger mer fokus på den ekonomiska makten hos båda könen. 
Handelns representanter menade exempelvis att när kvinnorna handlar följer männen 
bara med som sällskap och dialogledarna konstaterade i den efterföljande fokusgruppen 
att detta synsätt tydliggjorde att handeln inte utgick från både kvinnor och män som 
kunder. Den ekonomiska maktdimensionen har transportimplikationer genom handelns 
placering (antingen i city eller i köpcentrum utanför staden) och dess möjligheter att 
attrahera olika grupper. Denna dimension är något som man vill vidareutveckla i senare 
dialoger. 

 
6.4 Slutsatser och vidare arbetssätt 
Målet om ekonomisk jämställdhet diskuterades inte explicit i projektet Framtidens 
kollektivtrafik före forskningsprojektet. Dokumentationen innehöll visserligen skriv-
ningar om att öppna arbetsmarknader för grupper som har svårt att ta sig till arbetet, 
vilket kan tolkas som en strävan efter jämnare fördelning av ekonomiska maktaspekter. 
Men hur man ska tillgodose detta framkommer inte i dokumenten. Inte heller före-
kommer det någon direkt problematisering av vilka marknader som man idag inte når 
med kollektivtrafik och vilka marknader som Framtidens kollektivtrafik kommer att nå. 

I fokusgrupperna diskuteras könsskillnaderna i resmönster som har med kvinnors och 
mäns arbeten att göra. Bilberoende framträdde som en del av människors vardagsliv 
men det var i huvudsak mäns bilberoende som uttalades som problematiskt.  

Samma typ av diskussioner fördes i dialogmötena och anknöts i stor utsträckning till att 
många familjer hamnar i bilberoende på grund av att kollektivtrafiken är otillräcklig och 
inte svarar mot deras förväntningar. Flest män ansåg att de var tvungna att använda bil 
för att kunna ta sig till arbetet. Efter dialogmötena konstaterade dialogledarna att den 
ekonomiska maktdimensionen har transportimplikationer även genom exempelvis 
handelns placering och dess möjligheter att attrahera olika kundgrupper.  

En slutsats är att en väl fungerande kollektivtrafik kan minska bilberoendet och på så 
vis frigöra ekonomiska resurser hos enskilda individer och inom familjerna. Linjedrag-
ningar, placeringen av hållplatser, bytespunkter, i anslutning till arbetsplatser och 
bostäder har betydelse för olika grupper av resenärer och påverkar i så motto också 
jämställdheten och bör brytas ner och analyseras ur ett socialt perspektiv där jämställd-
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heten beaktas. Exempelvis, beakta kvinnors och mäns arbetspendling som sker i olika 
riktning inom och utom kommunen, att flickor och pojkars fritidsaktiviteter finns på 
olika platser osv.  

För att uppnå målet om ekonomisk jämställdhet föreslår vi att man gör konsekvens-
analyser som belyser vem/vilka som gynnas respektive missgynnas av olika satsningar. 
Vid beslutsfattande om en specifik trafiksatsning ska man veta vilka prioriteringar som 
är möjliga att göra och vara medveten om vad besluten betyder för jämställdhet och 
vidare social hållbarhet. 
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7 Jämn fördelning av det obetalda hem- och omsorgsarbetet 
Kollektivtrafiken i Malmö ska bidra till att skapa jämn fördelning mellan kvinnor och 
män avseende ansvar för obetalt hemarbete och möjlighet att ge och få omsorg. 
 

Innehållsanalysen visar att inte heller detta mål tas explicit upp i direktivet för och 
dokumentationen inom projektet Framtidens kollektivtrafik men diskuteras i fokus-
grupperna med tjänstemän, chefer och politiker och i fokusgruppen med dialogledarna. 
Det framkommer också i vissa av dialogmötena. 

 
7.1 Fokusgrupper 
Vid några tillfällen skapas i fokusgruppssamtalen en diskussionslänk mellan makt och 
mäns och kvinnors resor. Kollektivtrafiken framträder i den diskussionen som ett sätt att 
binda samman utgångspunkten om rörlighet och en större arbetsmarknad med jämställd-
het. Ännu lite tydligare blir detta när man understryker vikten av att man ska kunna lita 
på transportsystemet så mycket att båda föräldrarna i en småbarnsfamilj kan resa kollek-
tivt till jobbet. Föräldrar måste kunna lita på att de hinner i tid till dagis. Dessutom ska 
de, om de vill, kunna pendla båda två, för att få mer attraktiva arbeten. Arbetsresor och 
småbarnsföräldrars sätt att dela på det obetalda arbetet (särskilt sådant arbete som kräver 
resor) är alltså områden som förknippas med jämställdhet i samtalen.  

En kritisk fråga är hur stor påverkan transportsystemet egentligen kan ha på mäns och 
kvinnors relationer. Kan det göra dem mer jämställda och i så fall på vilket sätt? I någon 
av fokusgrupperna lyfts frågan om en förbättring av kollektivtrafiken kan få en kvinna 
att i och med förbättrade möjligheter att resa till jobbet kräva en mer rättvis ansvarsför-
delning av sin man. Att mannen skulle ta större ansvar av egen fri vilja framstår inte lika 
klart utan blir i diskussionen en fråga som måste omförhandlas i ljuset av de bättre 
transportmöjligheterna. 

 
7.2 Dialogmöten 
Framför allt i dialoggrupperna med sjukhuspersonal och poliser diskuteras fördelningen 
av det obetalda hemarbetet och ansvar för barn och ungdomar i form av dilemman som 
var och en måste försöka lösa på ett praktiskt och pragmatiskt vis inom familjen. I polis-
gruppen talades bland annat om att den som arbetar obekväma arbetstider inte hinner 
åka och handla och att det därför blir en uppgift som kanske oftare faller på en annan 
person, i det här fallet handlade det om kvinnan i familjen. Det talades också om att den 
som har bilen får ta större ansvar för familjens gemensamma resor och att man för-
delade arbetet så att den bilkörande föräldern hämtade och lämnade barnen vid deras 
fritidsaktiviteter. I gruppen med sjukhuspersonal berättade en av deltagarna att den som 
har bilen är den som åker och handlar, eftersom det är svårt att kombinera inköp med 
bussresorna till och från arbetet. Diskussionerna visar att det finns olika sätt att resonera 
och olika sätt att fördela det obetalda hem- och omsorgsarbetet. Diskussionen visar 
också att det finns en viss misstro mot kollektivtrafiken som en resurs i de sammanhang 
då man ska transportera dagligvaror eller då barnen ska följas till sina aktiviteter. 

Med nya möjligheter att resa kommer kanske också ett annat synsätt på fördelningen av 
det obetalda arbetet i familjerna, men detta sker inte per automatik. Dialogerna med 
Malmöborna visar att förtroendet för kollektivtrafiken behöver stärkas. Kollektiv-
trafiken har onekligen potential att verka för en jämnare fördelning av det obetalda hem- 
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och omsorgsarbetet. Perspektivet behöver synliggöras i planeringen och detta jämställd-
hetsmål behöver lyftas fram mer explicit. 

 
7.3 Dialogledare 
I intervjuer med dialogledarna framkom denna jämställdhetsdimension när man talade 
om hur framtidens kollektivtrafik skulle kunna anpassas till olika lokala behov. Dialog-
ledarna menar att det gäller att i dialogerna nå ytterligare strategiska grupper, exempel-
vis funktionshindrade, barn, äldre och ”de livspusslande småbarnsföräldrarna” som 
kanske inte åker kollektivtrafik för att den inte är anpassad efter deras behov. Genom att 
möta småbarnsföräldrars behov av resande, kan fördelningen av hemarbetet underlättas. 
Denna aspekt har inte lika tydligt problematiserats tidigare i projektet Framtidens 
kollektivtrafik.  

 
7.4 Slutsatser och vidare arbetssätt 
Jämställdhet i termer av fördelningen av det obetalda hem- och omsorgsarbetet tas inte 
upp i direktiven och dokumentationen för Framtidens kollektivtrafik men framträder 
däremot i fokusgrupperna och i vissa av dialogmötena. Kollektivtrafiken framträder i 
fokusgruppsdiskussionerna som ett sätt att binda samman målet om rörlighet och större 
arbetsmarknader med jämställdhet. Men om det blir jämställt förutsätter att man kan lita 
på kollektivtrafiken så mycket att exempelvis båda föräldrarna i en småbarnsfamilj kan 
resa kollektivt till sina arbeten. Föräldrarna måste kunna lita på att de hinner fram i tid 
till dagis/fritids om de åker kollektivt för att kunna dela på omsorgsarbetet. Arbets-
resorna med buss/tåg/spårvagn i kombination med barnfamiljernas vardagspussel är en 
utmaning för kollektivtrafiken och där behövs mer kunskaper. Även i dialoggrupperna 
diskuterades pålitligheten i kollektivtrafiken. Diskussionerna visar att det finns olika sätt 
att se på variationerna i fördelningen av det obetalda hem- och omsorgsarbetet. Gemen-
samt för de båda sammanhangen, fokusgrupper med planerare och dialoggrupper med 
medborgare, är att det här jämställdhetsmålet inte riktigt går att applicera på kollektiv-
trafiken förrän det finns reella möjligheter att resa kollektivt för dem som ska dela på 
omsorgsarbetet. 

Detta jämställdhetsmål behöver lyftas fram mer explicit. Både tillgången till utbildning 
och arbetsmarknader (den ekonomiska jämställdheten som togs upp i förra kapitlet) och 
fördelningen av det obetalda hem- och omsorgsarbetet, har betydelse för hur själv-
ständiga olika individer kan vara. Detta synsätt framträder i delar av dialogerna och i 
fokusgrupperna men har inte varit så framträdande i transportplaneringen förut. Framför 
allt torde det vara fruktbart att framdeles koppla samman dessa båda jämställdhetsmål 
och förankra dem i transportplaneringen mer systematiskt som två dimensioner som 
behöver diskuteras parallellt.  
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8 Trygghet  
Öka tryggheten genom att minimera risker och eliminera rädsla för att utsättas för 
könsrelaterat våld/brott i samband med resor i kollektivtrafiken. Otrygghet har negativ 
inverkan på mobiliteten, målet är att öka tryggheten både under själva resan med 
kollektivtrafiken och i miljöer i anslutning till kollektivtrafikresorna i Malmö. 
 

I alla typer av data från forskningsprojektet finns trygghet och säkerhet med på tydligt 
vis. Det finns dels i diskussionerna mellan dem som arbetar med framtidens kollektiv-
trafik, dels i dialogmöten med olika grupper. Det finns också som en aspekt i det skrift-
liga materialet från projektet framtidens kollektivtrafik. Detta sammantaget innebär att 
det tillsammans med målet om jämn fördelning av makt och inflytande utgör det mest 
framträdande jämställdhetsmålet i vårt material. Citatet pekar på den medvetenhet som 
finns om att arbeta för trygghet i kollektivtrafiken: 

 

För kvinnor är upplevelsen av trygghet särskilt viktigt. Det finns goda möjligheter att utforma ett 
nytt kollektivtrafiksystem så att fordon och hållplatser upplevs trygga. En infrastrukturell omvand-
ling, som en etablering av ett spårsystem innebär, ger även möjligheter till stadsförnyelse och kan 
därmed bidra till förbättrad trygghet i vidare bemärkelse. Ett spårvagnssystem har större möjlig-
heter att locka fler resenärer, vilket också bidrar till ökad trygghet (Malmö stad, 2008: 24). 

 

Det framgår tydligt att man vet hur man ska fokusera på denna jämställdhetsaspekt. 
Generella aspekter på trygga och otrygga miljöer kan identifieras (jfr Boverket 2010). 
Det framträder också i samtal och intervjuer med planerarna goda exempel på hur man 
bygger infrastruktur ur trygghetsperspektiv, vilket nästa avsnitt visar.  

 
8.1 Fokusgrupper 
I fokusgrupperna framträder att trygghet är ett område då jämställdhet får legitimitet. 
Det finns annars få områden där jämställdhetsfrågan är tillräckligt ”stark” för att stå på 
egna ben.  

Analyserna visar också att det går att förhandla mellan miljöfrågan och jämställdhets-
frågan, vilket visar att skillnader mellan mäns och kvinnors sätt att resa inte kan ses som 
en tillräckligt viktig ojämlikhet för att bli ett problem i sig i planeringen. När miljön och 
jämställdheten går hand i hand blir det legitimt att tala om jämställt resande. Detta fram-
träder i diskussionerna om vilka som ska lockas att åka mera kollektivt, nämligen 
männen. På så vis kan en strävan efter miljövänligare resor gynna jämställdheten. Fler 
ska resa miljövänligt. Uppfattningen är att kvinnor redan reser miljövänligt i större 
utsträckning än män, vilket innebär att man får jämställdheten så att säga på köpet. 
Endast när det gäller tryggheten går det inte att förhandla, den är redan så starkt 
etablerad i stadsplaneringen. 

Det visar sig att trygghet är ett tema där flera av grupperna känner sig bekväma med att 
arbeta praktiskt med jämställdhet utan att den legitimeras av några andra mål. Trygg-
heten verkar vara ett väl inarbetat tema i planeringen av kollektivtrafiken. Det ses som 
problematiskt i sig att vissa grupper av människor känner sig otrygga när de reser. Vilka 
grupper som känner sig otrygga verkar enkelt kunna definieras; det är framförallt 
kvinnor men även äldre. Trygghet framstår också som lätt att omsätta i praktiken, vad 
som kan uppfattas som otryggt är identifierat: cykelvägar, busshållplatser och gång-
vägar med dålig upplysning och skrymmande buskage samt tunnlar och mörker. Dåligt 
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skötta hållplatser med mycket vandalisering ger också ofräscht intryck och skapar 
otrygghet. 

 
8.2 Dialogmöten 
I dialogmötena framträder unga kvinnor som uttrycker oro för våld och brott i samband 
med kollektivtrafikresor. I diskussionerna med ungdomar framkom att unga kvinnor 
föredrar att åka bil. De tar hellre taxi än står och väntar vid en busshållplats sent på 
kvällen. Det framkom också att tryggheten ökar om det finns kaféer som är öppna sent 
på kvällen i närheten av busshållplatsen. Ju mer rörelse runtomkring, desto bättre. 

Att trygghet är mer relaterad till yngre kvinnors resor förstärktes av diskussionerna med 
fritidsföreningarnas representanter. Där framkom att det är svårare att ta sig till så 
kallade typiska ”tjejaktiviteter” med buss och att det kan upplevas som ett problem 
speciellt under kvällarna. Ridning är ett exempel på tjejsport vars anläggningar oftast 
inte är centralt placerade. Medan ishockey gavs som exempel på killsport, vars anlägg-
ningar ofta ligger, jämförelsevis, mer centralt placerade.  

I fråga om fritidsaktiviteter menade många av de vuxna dialogdeltagarna att de ville 
skjutsa och hämta sina barn för att vara säkra på att de kom hem tryggt och ordentligt. 
Det var framför allt männen i polisgruppen som sa att de inte ville släppa iväg sina 
tonåringar ensamma i staden på kvällarna och att de hellre tog en extra tur med bilen för 
att hämta dem. Detta perspektiv framträder även i gruppen med kultur- och fritidsföre-
ningarna. Där framgår att det förkommer många bilskjutsar i samband med fritidsaktivi-
teter, dels på grund av tryggheten men även på grund av tillgänglighet och framkom-
lighet. Tillgången till kollektivtrafik är glesare i vissa områden på kvällarna och mång-
falden av aktiviteter inom ett hushåll gör också att man föredrar bil som färdmedel för 
att hinna förflytta sig mellan hemmet och olika aktiviteter. 

 
8.3 Dialogledare 
I fokusgruppen med dialogledarna reflekterade de bland annat över problemet med ökad 
olycksrisk i och med att fler och fler kör bil för att lämna och hämta sina barn i skolan 
och på deras fritidsaktiviteter. De små och smala gatorna i närheten av skolor och 
fritidslokaler är inte anpassade för att flera hundra bilar ska köra fram och vända där vid 
samma tidpunkt på dygnet. Strävan efter trygghet kan på så vis bli en osäkerhetsfaktor 
speciellt för dem som rör sig som oskyddade trafikanter i gatumiljön. Man verkar också 
väl medveten om vilka ställen som kan uppfattas som otrygga i en stadsmiljö.  
 
8.4 Slutsatser och vidare arbetssätt 
Trygghetsmålet är det mest framträdande som vi finner i vårt material, av de fyra jäm-
ställdhetsmålen. För kvinnor är upplevelsen av trygghet särskilt viktig, fastslås i doku-
mentationen från utvecklingsprojektet och det framstår tydligt att man har en bild av hur 
man ska motverka kvinnors otrygghet (Malmö stad, 2008). Däremot problematiseras 
inte den underförstådda skillnaden mellan kvinnor och män i detta fall. Kvinnor ut-
trycker oftare att de känner oro och otrygghet, kvällar, nätter och på ensliga platser. 
Detta framkommer även i empirin till föreliggande forskningsprojekt, exempelvis i 
samråden med unga kvinnor. Men även hos poliserna, majoriteten män, framträder detta 
perspektiv.  
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I fokusgrupperna framträder tryggheten som en fråga som man inte kan förhandla bort i 
planeringen. En slutsats är att detta egentligen är det enda jämställdhetsmålet som har 
egen bärkraft i planeringen. I övrigt får jämställdheten legitimitet genom andra områden 
såsom miljöfrågorna. Ett ökat resande med kollektivtrafiken ses som både en miljöfråga 
och en jämställdhetsfråga, men det är satsningarna på miljön som är starkast. Jämställd-
heten ingår så att säga på köpet eller miljöfrågorna fungerar som murbräckor i arbetet 
med ett mer jämställt transportsystem. Trygghet hänger också samman med bilbero-
endet så tillvida att de som känner sig otrygga oftare väljer att resa med bil istället för 
kollektivtrafiken.  

Även om trygghet framstår som enkelt att både lyfta upp som tema och att konkretisera 
så kan det finnas ett behov av att analysera trygghetsåtgärder mer grundligt utifrån ett 
genusperspektiv. Vad innebär det att kategorisera vissa grupper som otrygga? Innebär 
det att alla kvinnor eller alla äldre är otrygga? Och innebär det att alla andra grupper, 
exempelvis män, alltid är trygga? Finns det utrymme att utmana de bilder av trygg-
het/otrygghet som skapats genom planeringen? Liksom i diskussionen om generalise-
ringar av bilder av kvinnor och män kan trygghetsfrågan angripas från flera håll och 
både fokusera på dem som upplever otrygghet och ifrågasätta normerna kring detta. 
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9 Jämställdhetsmålens gränser 
I de föregående fyra kapitlen (5–8) har analysen varit koncentrerad till hur forsknings-
projektets datamaterial kan passas in i de fyra jämställdhetsmålen och den verksamhets-
anpassning av dem om föreslogs i kapitel 4. Det är intressant att göra en sådan analys, 
eftersom den erbjuder en systematiserad bild av var styrkorna och svagheterna med 
jämställdhetsarbetet finns inom transportplaneringen i Malmö stad. I det här kapitlet 
vidareutvecklas analysen och diskuteras styrkor och svagheter med uppdelningen av 
jämställdheten i de fyra målen. 

 
9.1 Styrkor och svagheter 
Av de fyra målen är det första och det sista inarbetade i transportplaneringen medan mål 
nummer två och tre inte alls är inarbetade i planeringen. Man anar också anledningen 
till att det förhåller sig på detta viset. Mål nummer ett och fyra; som har att göra med 
makt och inflytande över transportsystemet och resorna, respektive trygghet och 
minskad oro för överfallsvåld i samband med kollektivtrafikresorna, har helt enkelt 
större bärighet direkt på transportsektorn. Det går att motivera varför kvinnor och män 
ska ha inflytande och idag vet man också hur det kan gå till i och med utvecklade sam-
rådsformer, inte minst det dialogprojekt som genomförts inom FOU-projektet Hållbar 
jämställdhet. Sedan tidigare vet man också att kvinnor oftare uttrycker oro för våld på 
offentlig plats och arbetet har kommit långt med att försöka anpassa kollektivtrafikens 
miljöer för att eliminera deras oro. 

Det är emellertid inte lika raka paralleller mellan ekonomisk makt (vilket ju har att göra 
med utbildning/arbete/karriär) och transporterna. Inte heller går parallellerna lika lätt att 
urskilja mellan transporterna och möjligheten till jämställd fördelning av familjernas 
hem- och omsorgsarbete, även om det naturligtvis finns sådana kopplingar genom att 
man via resvaneundersökningarna har identifierat att kvinnor gör fler omsorgsresor 
(t.ex. hämtar/lämnar barn). Det är helt enkelt svårare att ta planeringen ett steg till och 
förstå hur det ojämställda hemarbetet uppstår och vad transportplaneringen kan bidra 
med som skulle kunna lösa upp dem. 

Men nu ska vi gå vidare och se vad mer som rör sig inom utvecklingsprojektet Fram-
tidens kollektivtrafik. Genom att presentera materialet utifrån de fyra nationella jäm-
ställdhetsmålen, vilka också ingår i Malmö stads jämställdhetspolicy, är det lätt att 
missa det som inte får tydlig plats inom målformuleringarna; det som politiker och 
policymakare inte tänkte på när de formulerade sina mål.  

Det framträder nämligen i det här forskningsprojektet aspekter på jämställdheten som 
faller lite utanför de ramar som formar den kommunala jämställdhetspolicyn. Ramarna 
är i det här fallet begränsade av traditionell syn på vad som är jämställdhet. Jämställdhet 
har länge varit, och är många gånger fortfarande, fokuserad på kvinnorna och åtgärder 
som skapar rättvisare förhållanden mellan kvinnor och män. Hur ska kvinnor få tillgång 
till samma arenor som män? Samma karriärvägar, lika lön, ekonomisk makt som ger 
dem frihet att välja transportslag så som männen har gjort sedan bilismens framväxt. I 
det här kapitlet målar vi upp en annan trend.  

 
9.2 Maskuliniteter 
Det framträder en delvis annan bild av kvinnor och män ur de diskussioner som fördes i 
fokusgrupperna med transportplanerarna. Där var nämligen kvinnorna inte alls särskilt 
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synliga medan männen var desto mer närvarande. Det är en intressant och delvis ny bild 
i transportsammanhang. Det framträdande mönstret i diskussionen går kring män och 
deras syn på kollektivtrafiken. I fokusgruppssamtalen och i de intervjuer och i viss mån 
i seminarier och workshops som genomförts inom studien framträder en bild av att män 
inte åker kollektivtrafik och att man bör locka dem på olika sätt.  

Resvaneundersökningarna som ligger till grund för mycket av dagens transportplanering 
skapar polariseringar mellan mäns och kvinnors resvanor. Män och kvinnor framställs 
där i generella termer och som homogena grupper. Män kör bil och kvinnor åker kollek-
tivtrafik, är en sådan schablonartad bild som ges genom resvaneundersökningarna. I 
fokusgrupperna med transportplanerare talades mycket om mäns frånvaro i kollektiv-
trafiken, kvinnor nämndes inte på samma sätt. Detta menar vi är ett delvis nytt sätt att se 
på resvanorna som även tar in andra fakta och erfarenheter utöver dem som går att mäta 
genom att räkna resenärer och analysera resmönster med statistiska metoder. En stor del 
av fokusgruppsamtalen handlade om hur fler män kan lockas att åka kollektivtrafik och 
vilka män som går att locka (Dahl & Henriksson, 2011; Dahl, Henriksson & Levin, 
2011). 

Mäns bilåkande framställs som ett eskalerande problem i staden på grund av trängsel 
och nedsmutsning. Framtidens kollektivtrafik handlar om att minska bilarnas plats till 
förmån för kollektivtrafik, gång och cykel. I en sådan diskurs sätts männens transport-
mönster i fokus och görs till ett av de problem som måste åtgärdas. Fler män måste helt 
enkelt åka kollektivt om man ska lyckas med projektet Framtidens kollektivtrafik. Men 
det framgår också i diskussionerna att inte alla män ses som syndabockar och det är inte 
lika lätt att locka alla män att åka kollektivt. 

I analysen framträder två kategorier av män. Dels problematiska män som använder ett 
förlegat transportmedel: bilen. De framställs som omoderna, enfaldiga, äldre, kan inte 
föra sig i kollektivtrafiken, vanliga attribut är kostymer och portföljer och de ”släpper 
inte ratten”. Detta är män med status, makt och pengar (kostym och portfölj) men lite 
löjlig status eftersom de exempelvis inte ens tycks veta hur man betalar i biljettauto-
maten. Det händer något med deras status när de kommer in i kollektivtrafiken. De 
representerar en föråldrad manlighet med könstypiska resmönster. 

Kategorin kan illustreras med följande citat från en av fokusgrupperna:  
 

Bruno C: Jag tror en direktör som blivit av med sitt körkort och ska 
åka med oss första gången har lika svårt som en äldre dam. Jag tror 
faktiskt så. Det är alltid så här ja, hur gör man? Ser man henne stå 
vid en biljettautomat så står man och tittar och så kan jag känna på 
mig själv alltså man är ganska vag när man kommer utomlands till 
en annan miljö. För står man själv där och tittar och gör fel. 

 

Den andra kategorin består av kvalitetsmedvetna män som ställer höga krav på sina 
resor. De vill ha det bästa och det senaste inom teknik och transporter är inget undantag. 
De gillar ”smarta system” och de gör medvetna val. Därför väljer de bort kollektiv-
trafiken.  

I analysen framträder en hierarkisk relation mellan de båda grupperna av män som 
präglas av att transportplanerarna uttrycker en respektfull hållning gentemot de kvali-
tetsmedvetna männen och samtidigt en mer nedlåtande syn på de problematiska 
männen. De kvalitetsmedvetna männen får tolkningsföreträde. Det är deras ”tänkta 
krav” och preferenser som påverkar idéerna för hur kollektivtrafiken ska utvecklas. Inte 
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de resenär som redan finns i systemet. Man kan faktiskt säga att dessa män upphöjs för 
sin kvalitetsmedvetenhet och förtjänar ”det bästa” medan dagens kollektivtrafikrese-
närer blir mindre viktiga att lyssna till. Det är ett resonemang som kan knytas till forsk-
ningen om genus och heterogenitet, av bland andra Conell (1995). 

Kollektivtrafiken måste om den ska fördubbla sina marknadsandelar till 2020 attrahera 
dem som sällan eller aldrig reser kollektivt idag, därför blir det också nödvändigt att 
peka ut sådana grupper. Vill man dra detta resonemang lite längre kan man också säga 
att de problematiska männen nog betraktas som väldigt svåra att övertyga, planerarna 
ser inte samma möjlighet att få dem att åka kollektivt eftersom deras preferenser är så 
starkt knutna till bilen ”de släpper inte ratten”. De kvalitetsmedvetna männen däremot 
skulle nog gå att få att åka med kollektivtrafiken bara den var tillräcklig bra. Det är 
således dem man bör försöka attrahera i första hand. 

I analyserna dras också slutsatsen att det är miljöfrågan som gör att man kan rikta fokus 
mot män på det här viset – männens resande är intressant ur miljösynpunkt – men 
samtidigt framställs männen inte som direkt intresserade av miljö. Före klimatdebatter 
och energikriser har det inte varit möjligt på samma vis att rikta kritik mot männens 
resor ur miljöperspektiv, eftersom bilismen inte var något direkt miljöhot. När bilismen 
i sin nuvarande form (där huvuddelen av fordonsparken drivs med fossila bränslen) har 
identifierats som ett av miljöproblemen kommer männens resmönster i en helt annan 
dager. Här är det också skillnad, enligt transportplanerarna i fokusgrupperna, på vilka 
män som borde ta miljöansvar och vilka som inte gör det: de problematiska men inte de 
kvalitetsmedvetna.  

I forskarnas analyser ställs också frågan om det handlar om individers val eller ett brist-
fälligt system som ska möta miljökraven och nya gruppers krav på framkomlighet, till-
gänglighet samt bekvämlighet under resan. En efterfrågan på hållbart resande ger så att 
säga legitimitet åt åtgärder som ska locka fler män till kollektivtrafiken. Men det är inte 
miljöaspekter i sig som ska locka männen utan smartare system, teknik, spårvagn (som 
har högre status än stadsbuss), hög komfort, med mera. Det finns således en inkon-
sekvens i vilka män som framstår som dem som ska ta ansvar för att resa hållbart: de 
problematiska, föråldrade männen; inte de teknikvänliga, kvalitetsmedvetna. De 
problematiska männens problem blir därmed ett individproblem medan de kvalitetsmed-
vetna männen inte har något eget problem, det är systemet som har brister som inte kan 
leva upp till deras höga kvalitetskrav (Dahl & Henriksson, 2011). 

Miljöfrågan har enligt en sådan tolkning, riktat fokus mot mäns resor och skapat möjlig-
heter att kritisera vissa resmönster och samtidigt peka ut vissa maskuliniteter, medan 
andra (lika ohållbara) undantas från ansvar. I analysen dras också slutsatsen att detta sätt 
att framställa problemet har ålderistiska tendenser (Jönson, 2009). Det vill säga det har 
med åldersdiskriminering att göra när de äldre, gammaldags männen pekas ut som det 
stora miljöproblemet i transportsystemet medan andra med lika ohållbara resvanor 
undantas från den typen av kritik (Dahl, et al., 2011). 

 
9.3 Slutsatser och vidare arbetssätt 
Vad kan dras för slutsatser av en sådan här analys? Vi vill peka på att det är fruktbart att 
se utanför ramarna och reflektera över vilka perspektiv och bilder som får företräde före 
andra om man analyserar diskurser. Diskurser är ett begrepp som sätter fokus på sättet 
att tala om/skriva eller avbilda ett visst fenomen i ett visst sammanhang. Diskurser är 
inte enstaka yttranden tagna ur sitt sammanhang utan ofta återkommande uttryck som 



 

VTI rapport 712 53 

baseras på idéer, traditioner, tolkningsmönster som förekommer i dessa sammanhang.6 
Diskurser består av tolkningar gjorda av människor och utgör som sådana en del av den 
kunskapsbas som formar transportsystemet. Den här analysen visar också att det är 
viktigt att arbeta vidare med begreppen och sina tolkningar av vad som är manligt och 
kvinnligt samt även hur ålder och status kommer in och präglar synen på resandet. Både 
kategorierna män och kvinnor består av olika individer och en vidare analys kan ge ett 
något annorlunda utfall än vad de ganska schabloniserade bilderna i resvaneundersök-
ningarna brukar tillhandahålla. Vill man arbeta vidare med sina föreställningar bör man 
lyfta även heterogeniteten inom gruppen kvinnor och diskutera hur man ser på de 
kvinnor som reser kollektivt och dem som inte gör det. Vilka preferenser och status-
markörer präglar exempelvis bilden av den trogne kollektivtrafikresenären och vad får 
denna bild för konsekvenser för Framtidens kollektivtrafik? 

Det är också intressant att i det här sammanhanget se till vad deltagarna tog upp vid den 
avslutande workshopen. Halvvägs genom FOU-projektet redovisades resultaten av 
fokusgruppstudien och därmed detta att männen utgjorde en stor del av diskussionen i 
fokusgrupperna. I den avslutande workshopen lyfter deltagarna just upp behovet av 
kunskap om de faktiska effekterna på jämställdheten exempelvis vad gäller utformning 
av kollektivtrafikprojekt. Deltagarna frågar sig till exempel om män/kvinnor är systema-
tiskt missgynnade och i vilka sammanhang i så fall? Vidare efterlyser man utvärderingar 
av olika projekt för att kunna luta sig mot empiriska resultat. 

 

                                                 
6 För en ytterligare beskrivning av diskursbegreppet och olika användningar av det se t.ex.: (Levin, 2003; 
Linell, 1998; Marková, et al., 2007; Wibeck, 2000). 
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10 Genomförande av dialoger  
Ökad jämställdhet i samråd med medborgarna är en fråga som gatukontoret i Malmö 
vill ägna särskild uppmärksamhet inom projektet Framtidens kollektivtrafik. I forsk-
ningsprojektet har därför detta område fokuserats särskilt. En dokumentation och 
utvärdering av samråden har genomförts av forskarna vilken redovisat i en separat 
promemoria (se: bilagerapporten). I följande avsnitt ges först en bakgrund till dialog-
metoden, därefter sammanfattas och diskuteras de dialogmöten som genomförts hittills. 

 
10.1 Olika sätt att genomföra samråd 
I planeringsprocesser för bebyggelse och infrastruktur utgör samråd ett samlingsbegrepp 
för flera olika aktiviteter som syftar till att kommunicera projektet med en vidare krets, 
att samla in synpunkter samt att i ett senare skede få miljökonsekvensbeskrivningen 
(MKB) godkänd av Länsstyrelsen (Faith-Ell, Levin, et al., 2010). Samrådet inleds i de 
tidiga planeringsskedena och pågår sedan under hela planeringen.  

En överväldigande majoritet av litteraturen inom MKB-området pekar på vikten av att 
involvera allmänheten i planerings- och MKB-processerna (O'Faircheallaigh, 2010). 
Samtidigt pågår en diskussion kring hur samråd bäst bör genomföras (se t ex: Chávez & 
Bernal, 2008; Doelle & Sinclair, 2006; O'Faircheallaigh, 2010). Samrådsmetoder som 
används i Sverige idag är: arbetsgrupper, seminarier, studiecirklar, öppet hus, charett 
och gåturer (de Lavall, 1999). Vidare används olika former av dialoger (B Andersson, 
2005). Vilken metod som ska användas bör väljas beroende på vad som är syftet med 
samrådet. Är syftet att informera om ett visst projekt kan större möten fungera som 
informationskanal tillsammans med notiser på internet och i tidningar. Större möten har 
dock vissa begräsningar om syftet är att samla in erfarenheter och identifiera behov hos 
allmänheten. Vidare bör beaktas vilka olika grupper man vill nå med samråden, vilket 
inte enbart omfattar hänsyn till genus. Tidigare forskning visar att stormöten inte lockar 
lika många yngre deltagare och inte lika många kvinnor. Forskning visar också att 
annonseringen av mötet kan ha betydelse för vilken målgrupp som nås av inbjudan. 
Annonser i dagspressen når företrädesvis medelklass och äldre personer som oftare 
prenumererar på och läser en tidning flera dagar i veckan (Faith-Ell, Levin, et al., 2010). 
Olika mötesformer kan därför vara motiverade inom samma projekt om syftet är att nå 
en bredare allmänhet. 

En del tidigare forskning har hävdat att kvinnors och mäns sätt att tala och interagera i 
mötessituationer generellt sett skiljer sig åt och att det därför skulle behövas alternativa 
mötesformer för att stimulera kvinnorna att delta (Maltz & Borker, 1982). Det har 
hävdats att kvinnor och män talar olika mycket och att männen ofta dominerar mötes-
situationer där både kvinnor och män deltar. En del senare forskning visar att både 
kvinnor och män kan känna sig hindrade att delta i diskussioner på grund av andras sätt 
att tala men att detta problem även omfattas av kunskapsmässiga och kulturella aspekter 
(inte enbart genus). Tannen (1992) och Tannen (1993) samt Kendall & Tannen (2001) 
har exempelvis gjort studier av kvinnors och mäns middagskonversation och av samtal i 
seminarier och sammanträden. Forskning om samtal och språk har påvisat att också 
klass och utbildningsnivå har betydelse och att det även har betydelse vilken status 
personerna har i sammanhanget där samtalet äger rum. Adelswärd (1999) har visat vissa 
olikheter mellan kvinnors och mäns samtalsstilar, men påpekat att det inte går att 
generalisera från en kontext till en annan (jfr Cameron, 2007) (för en vidare diskussion 
se t.ex. Faith-Ell, Levin, et al., 2010; Ford, 2008). En slutsats man kan dra av detta är att 
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samråd bör betraktas som en specifik verksamhetstyp när interaktionen analyseras och 
att uppmärksamma variationer mellan samrådsformer. 

Fallstudier från Leicester, Sheffield och Birmingham visade att samråd som engagerade 
kvinnor ofta byggde på ickehierarkiska former, nätverk och möten som tog hänsyn till 
kvinnornas egen agenda. Det framkom också att samhällsplanerarna behövde kunskaper 
om heterogeniteten bland medborgarna och att mötesformerna kunde behöva varieras 
även inom gruppen kvinnor eftersom de utgör en heterogen grupp (Booth, 1996; 
Rakodi, 1996). Flera tidigare studier av samråd i planeringsprocesser har fokuserat på 
medborgarinflytandet och demokratiaspekterna med fokus på olika lokala gruppers 
engagemang och möjlighet att påverka processen (se t.ex. Elliot & Williams, 2004; 
Isaksson, 2001; Lando, 2003; Rui, 2004; Storbjörk, 2001). Utifrån dessa och egna 
tidigare studier kan vi dra slutsatsen att olika personers olika kunskaper och makt-
resurser också brukar ha betydelse i exempelvis en mötessituation mellan allmänhet och 
experter i samband med samhällsplanering. Exempel på sådana resurser kan vara till-
gång till information, expertkunskaper, erfarenheter från ämnesområdet, organisatoriska 
kunskaper från tidigare mötessituationer, vana att tala inför stora grupper, utbildning 
och ekonomiska förutsättningar. När det gäller planering av kollektivtrafik i en stad 
eller stadsdel kan lokalkännedom och specifika kunskaper om det aktuella projektet 
exempelvis ha betydelse för vilka som får makt och inflytande över planeringsprocess-
en. Viktigt i dessa sammanhang är att söka ta tillvara deltagarnas varierande kunskaper 
och erfarenheter.  

Dialoger är en samrådsmetod som ofta förs fram som ett alternativ till de traditionella 
stormötena. Andersson m.fl. (2005) anger att en dialog i samhällsplaneringen utgör en 
del i en reell beslutsprocess där medverkande intressenter inom givna ramar har fått 
förtroende och möjligheter att påverka val av lösning eller inriktning. De anger vidare 
att man genom dialoger kan få en snabbare planerings- och beslutsprocess eftersom 
metoden medverkar till att få med fler perspektiv i planeringen vilket i sin tur kan skapa 
mindre motsättningar och större samsyn än vad som ofta är fallet i storstadsplaneringen. 
Ur demokratisynpunkt är det värdefullt att medborgarnas synpunkter kommer in tidigt i 
processen innan projektets ramar (exempelvis kollektivtrafikens linjedragningar, 
placeringen och utformningen av väntplatser och bytespunkter) är fastlagda och ur 
planeringsperspektiv är det värdefullt eftersom antal överklaganden kan reduceras och 
tid och pengar sparas (ibid.). Vidare kan planerarna genom tidiga dialoger få kännedom 
om de behov och förväntningar som finns hos presumtiva resenärer som man vill attra-
hera, vilket kan ha stor betydelse för vilka som vill och kan nyttja den nya kollektiv-
trafiken när den är klar. 

Anderson m.fl. (2005) skiljer på fyra olika typer av dialoger (tabell 5). 
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Tabell 5  Typer av dialoger (från Andersson m.fl., 2005). 

Rådslag Kan tillämpas i situationer när både mål och handlings-
alternativ är öppna. Det kan t.ex. handla om att i dialog med 
boende och aktörer inom ett område lägga fast inriktning och 
hållpunkter för ett kommande förändrings- och utvecklings-
arbete. 

Intressentdialog Är väl lämpad när det finns beslut om att göra förändringar 
och övergripande mål för förändringen, men det finns sam-
tidigt en stor öppenhet om vilken lösning som skall väljas. 
Utgångspunkten kan t.ex. vara: området ska bebyggas; 
tillgängligheten för trafikanter ska förbättras; luftföroreningarna 
måste minska etc: Frågan är hur? Den så kallade charette-
metoden är ett exempel på en intressentdialog, ett annat 
exempel är dialogprojekt vid förnyelse av trafiksystem. 

Prioriteringsdialog Lämpar sig när handlingsalternativen är begränsade och 
frågeställningen är vilket alternativ som ska prioriteras. 
Multikriterieanalys kan vara ett bra instrument vid dialoger om 
prioritering och konsekvensbeskrivning. Multikriterianalys 
innebär att flera faktorer med betydelse för den specifika 
frågan analyseras och illustreras genom en grafisk figur. 

Förhandling/konfliktmedling Tillämpas när två alternativ/motstående intressen står mot 
varandra i en relativt långt gången planeringsprocess. 

 
10.2 Utvärdering av genomförda dialogmöten 
Den dialogmetod som Malmö stad valde att genomföra faller inom ramen för det som 
enligt Anderson m.fl. (2005) kallar för rådslag. Den övergripande strategin var att 
genom dialogformen nå grupper som ofta är underrepresenterade vid samråd; dels 
ungdomar, dels kvinnor. Vidare ville man ha med sektorer som har stort inflytande över 
människors lokala resor; handeln samt kultur och fritid. Man ville också få synpunkter 
från dem som arbetar obekväma arbetstider och valde därför att genomföra dialoger på 
en arbetsplats som domineras av kvinnor (sjukhuset SUS) och en arbetsplats som 
domineras av män (polisen). Totalt genomfördes sju olika dialogmöten med fem 
huvudsakliga grupper (tabell 6).  

Syftet med dialogerna varierade något mellan de olika grupperna. Det huvudsakliga 
syftet för alla dialogerna var dock att samla in kunskap om hur man reser idag, vilka 
behov och erfarenheter man har samt vilka förväntningar man har på kollektivtrafiken 
och resandet i framtiden. 
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Tabell 6  Antal medverkande i dialogerna. 

Målgrupp Totalt antal 
medverkande i 
respektive dialog 

Antal 
kvinnor 

Antal män Andel 
kvinnor 

Andel män 

Ungdomar 52 (uppdelade i 3 
möten) 

      27        25        52 %        48 % 

Handel           5         3          2        60 %        40 % 

Fritid           7         6          1        86 %        14 % 

Sjukhus           5         5          0      100 %          0 % 

Polis           8         2          6        25 %        75 % 

Totalt         77       43        34        56 %        44 % 

 

Tabell 7  Syftet med de olika dialogerna i Framtidens Kollektivtrafik. 

Målgrupp Syftet med dialogen i Malmö 2010 

Ungdomar  öka ungas deltagande i samrådsprocessen 

 ta del av deras erfarenheter och tankar om resande och kollektivtrafik (t.ex. vad 
som är viktigt när de reser) 

 inblick i deras vardagsresor 

Handel  fokusera på kundgrupper och deras resande 

 

Fritid  få insikt i vad de som ansvarar och tillhandahåller aktiviteter har för tankar, 
strategier och förutsättningar när det gäller resor till och från aktiviteter 

Sjukhus  öka kvinnors deltagande i samrådsprocessen  

 ta del av kvinnornas erfarenheter och tankar om resande och kollektivtrafik 
(både arbetsresorna och vardagsresor/fritidsaktiviteter för dem själva och 
familjen) 

 inom organisationen för Framtidens kollektivtrafik öka kunskap om och 
förståelse för kvinnors erfarenheter och tankar kring vad som är viktigt när de 
reser 

Polis  ta del av deras erfarenheter och tankar om resande och kollektivtrafik: hur ser 
det vardagliga resandet ut på en manligt dominerad arbetsplats med många 
olika arbetstider? 

 ha möjlighet att göra jämförelser med målgruppen kvinnorna på sjukhuset (göra 
kopplingar både till arbetsresorna och till vardagsresor/fritidsaktiviteter för dem 
själva och familjen). 

 

Dialogerna diskuterades också efter genomförandet under hösten 2010 i en fokusgrupp 
med dem som varit dialogledare. Två av forskarna var närvarande och ställde inledande 
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frågor och dokumenterade diskussionen. En stor del av samtalet uppehölls vid dialog-
metoden, hur genomförandet gick och vilka man nådde samt hur man ska kunna säkra 
att genus och jämställdhet kommer på agendan i det framtida arbetet med utvecklingen 
av kollektivtrafik och framför allt i samråden. Det här utdraget ur samtalet illustrerar 
viktiga erfarenheter som kom fram (personerna har fingerade namn): 

 
Pernilla: Vi vet inte riktigt hur vi ska jobba. 

Per:  När vi har diskuterat det fortsatta arbetet, framkom att vi behöver ha någon slags 
kvalitetsgranskare, kvalitetssäkrare, man har ju miljösäkrare och kvalitets-
säkrare, man kan tänka sig att det även kan omfatta sociala aspekter, genus och 
social hållbarhet, det finns just nu som vita fläckar på kartan, då är det bra att ha 
någon, metod som kan kartlägga de vita fläckarna. 

Pia:  Dels är det metoderna och så är det vad de sa (i dialogerna). 

Petra:  Jag lärde mig mest om vårt sätt att genomföra och planeringen, inte så mycket 
om vad de sa för jag tycker att det alltid är samma saker som kommer upp, men 
just metoden tyckte jag var lärorik. 

Pia: Och vilka ska vi bjuda in, det var jättemycket om det. 

 

Dels framkommer att man anser det är viktigt att ha metoder som fungerar för samråd 
med olika medborgargrupper. Den här projektgruppen har inte tidigare så många 
erfarenheter av samrådsmöten och det framkommer att de verkligen ville hitta och 
utprova en ny metod som kan fungera inledningsvis i den här typen av infrastruktur-
projekt. Metoden genomfördes systematiskt och genomtänkt. Det framkom i fokus-
gruppsdiskussionen att tidigare samråd i Malmö hade genomförts mer slentrianmässigt 
och inte följts upp av någon systematisk metodutvärdering och -reflektion. 

Per i citatet ovan är också inne på en intressant och viktig aspekt när han jämför social 
hållbarhet, inklusive genus och jämställdhet, med de metoder som finns för miljösäkring 
och kvalitetssäkring. Där har arbetsmetoder för dokumentation och analys utvecklats 
under många år och omfattar idag ett tydligt ramverk och modeller att arbeta med. 
Liknande modeller för att garantera att de sociala aspekterna kommer med i planeringen 
är inte lika väl utvecklade och framför allt inte lika etablerade hos dem som arbetar med 
planering av bostäder och infrastruktur (jfr Olsson, et al., 2010). En del av det sociala 
hållbarhetsperspektivet är att garantera inflytandet från berörda grupper och att säkra att 
inga grupper hamnar utanför. I föreliggande forskningsprojekt framgår att Malmö stad 
har kommit långt på den vägen genom att arbeta systematiskt och metodiskt med att 
dels analysera vilka målgrupper som kan vara viktiga att samråda med i inlednings-
skedet, dels att man följer upp och analyserar hur man når fram till dem som man vill 
samråda med.  

Vid dialogerna höll dialogledarna medvetet en låg profil för att inte ta över och ge sina 
perspektiv företräde i diskussionerna. Man ville att diskussionerna skulle vara förutsätt-
ningslösa och att deltagarnas erfarenheter skulle få styra vilka frågor som kom upp. I 
nästa steg vill man gå vidare utifrån de kunskaper som kommit fram. 

I e-postintervjuerna och fokusgruppen med dialogledarna framkommer att man har lärt 
sig mycket om dialogmetoden och metodutveckling men att det fortfarande finns 
osäkerhet inför hur man ska bemöta olika grupper för att de ska få skäligt utrymme. 
Några av dialogledarna uttryckte också att de skulle behöva mer kunskaper om genus 
och jämställdhet och framför allt ville de få material och kunskaper för att reflektera 
över sitt eget förhållningssätt.  
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Ett sätt att komma vidare kan vara att arrangera en serie föreläsningar om social hållbar-
het, genus och jämställdhet, för dem som arbetar inom kommunens tekniska förvalt-
ningar. Ett annat sätt (eventuellt i kombination med föreläsningar) kan vara att utforma 
en interaktiv nätbaserad kurs för alla anställda som arbetar med planering av Framtidens 
kollektivtrafik. Kursen bör göras obligatorisk för att försäkra sig om att alla får möjlig-
het att inhämta samma kunskaper och göra liknande reflektioner. Det bör vidare skapas 
utrymme i form av milstolpar, avstämningspunkter i planeringsprocessen där man 
diskuterar erfarenheter och kunskaper med varandra. Detta för att säkerställa att alla 
medarbetare inom organisationen får möjlighet att reflektera över kunskaperna och 
erfarenheterna. 

 
10.3 Slutsatser av dialogstudien 
Av observationsstudiens resultat kan följande slutsatser sammanställas: 

I diskussionerna om kollektivtrafiken i Malmö framträder ett antal teman som är 
gemensamma för samtliga dialoggrupper, bland annat kostnad, framkomlighet, tillgäng-
lighet, trivsel samt säkerhet och trygghet. Det varierar hur stort utrymme de olika 
temana får i respektive grupp. (Se även: Nyberg m.fl., 2010: Observationer och 
utvärdering av dialogmöten i Malmö stad. PM i bilagedelen till föreliggande rapport.) 

Både observationsstudierna och resultaten från enkätsvaren visar att kvinnorna talar mer 
om trygghet och säkerhet relaterat till kollektivtrafik jämfört med männen. I gruppen 
med poliser, som dominerades av män, fick dock trygghets- och säkerhetsfrågor en 
betydande plats men inte alltid specifikt kopplat till kollektivtrafiken. I detta samman-
hang hänvisar deltagarna till stor del till erfarenheter från sitt yrkesperspektiv.  

Diskussion rörande miljöaspekter relaterat till kollektivtrafik berörs inte i så hög grad i 
dialogmötena. Däremot tas miljö upp på en mer övergripande nivå i samband med 
diskussioner om vad som kännetecknar en attraktiv och hållbar stad.  

Diskussionerna påvisar att kollektivtrafiken behöver vara ett mer attraktivt färdsätt än 
bilen för att locka resenärer. Kollektivtrafiken måste enligt dessa diskussioner innebära 
en större framkomlighet och en lägre kostnad än resor med bil. Dessutom måste 
kollektivtrafiken kunna erbjuda en bättre komfort än vad den gör idag 

Observationsmaterialet visar på ett antal föreställningar om kvinnors och mäns resande: 
det är fler kvinnor än män som åker buss med barnvagn och det är överhuvudtaget få 
medelålders män som är bussresenärer. Resonemangen indikerar även att förutsätt-
ningarna för resor till och från fritidsaktiviteter för pojkar/unga män respektive 
flickor/unga kvinnor ser olika ut, med anledning av att anläggningar för så kallade 
tjejsporter respektive killsporter har olika geografiska lägen.  

Inom samtliga målgrupper är man positiv till spårvagnen som ett alternativt trafikslag i 
Malmö. Man tror den kan attrahera resenärer som inte tidigare åkt kollektivt och även 
dra till sig fler turister till staden. 

Planering av framtida kollektivtrafik tenderar att till stor del handla om att locka nya 
målgrupper till dessa färdsätt.7 Likväl som det är av vikt att få nya målgrupper att åka 
med kollektivtrafik så är det av stor betydelse att lyssna och föra dialog med de mål-

                                                 
7 Genom målet att fördubbla kollektivtrafikens marknadsandel, i en partnersamverkan mellan Sveriges 
kommuner och landsting, Svensk kollektivtrafik, Trafikverket, m.fl. 
(http://www.svenskkollektivtrafik.se/fordubbling/) 
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grupper som redan använder kollektivtrafiken. Utifrån erfarenheter, behov och syn-
punkter hos aktiva resenärer inom kollektivtrafiken kan förbättringar göras så att man 
inte tappar dessa kunder. Den dialogmötesform som har provats av Malmö stad torde 
vara till stor hjälp för att se till båda dessa perspektiv.  

Dialogmöten av detta slag uppskattades av deltagarna, vilket indikerar att det finns goda 
förutsättningar för det framtida arbetet med dialogmöten och för att nå ut till fler med-
borgargrupper i samrådsprocessen. 

 
10.4 Vidareutveckling av dialogen med allmänheten 
Strategin från kommunen inför urval av medborgargrupper var att dels nå grupper som 
brukar vara underrepresenterade vid samråd inom infrastrukturplanering, ungdomar och 
kvinnor, dels nå grupperingar vars erfarenheter anses vara av betydelse (i det här skedet) 
inför den fortsatta utvecklingen av Framtidens kollektivtrafik, handel, fritid och arbets-
platser med obekväma arbetstider. I det här avsnittet noteras några reflektioner från 
forskarna inför det fortsatta arbetet, med tanke på urvalet, förberedelser inför 
dialogerna, organisering, gruppsammansättning och deltagarnas delaktighet samt hur 
jämställdhetsperspektivet framträdde i dialogerna. 

 
Urvalet 
Strategin är väl genomtänkt och det fungerade som planerat i så måtto att man nådde de 
önskade grupperna. 

Emellertid, gruppen med ungdomar/gymnasieelever kom från en skola som känne-
tecknades av att ha studiemotiverade elever med goda betyg. För att ge en mer varierad 
bild av ungdomars syn på kollektivtrafik skulle kompletterande möten behöva genom-
föras med elever från en skola med helt andra förutsättningar. Skulle man få liknande 
resultat eller skulle bilden av ungdomars resande och tankar kring transporter se 
annorlunda ut?  

Till ett par möten kom färre deltagare än förväntat medan det till ett av mötena kom 
betydligt fler. En strategi bör finnas som skapar flexibilitet när det gäller hur man ska 
agera när samråden/dialogmötena inte går som planerat (till exempel gällande urvalet, 
men även när det kommer fler eller färre deltagare än planerat). Om möjligt bör det 
finnas utrymme och resurser för att kunna genomföra till exempel ett kompletterande 
dialogmöte eller att dela upp gruppen i mindre enheter med en dialogledare i varje. 

Inför fortsatt arbete bör man fundera över vilka ytterligare grupper som skulle behöva 
ingå i dialogen med medborgare. Exempelvis skulle dialogmöten även behöva genom-
föras med andra strategiska urval av medborgare, exempelvis funktionshindrade, 
utlandsfödda, äldre och barn, men med hänsyn till att detta inte är homogena grupper. 
En fruktbar metod är att fundera i termer av alternativa kategorier, exempelvis 
identifiera grupper av användare (eller presumtiva användare) i kollektivtrafiken, utifrån 
vad de har för mål med sitt resande, snarare än att gruppera dem efter kategorierna 
ålder, kön, etnicitet, etc. I föreliggande studie har Malmö stad börjat en sådan alternativ 
kategorisering genom att fokusera vilka olika aktiviteter som genererar resbehov: för-
sörjning/utbildning, fritidsaktiviteter, inköp samt att identifiera olika förutsättningar och 
behov som upplevs av dem som ska utföra aktiviteterna. 
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Förberedelser 
Det kan vara bra att i förväg inventera hur lokalerna för dialogerna ser ut. Lokaler där 
man har möjlighet att sitta i halvcirkel på stolar tycks utifrån observationerna i före-
liggande studie, fungera bättre än om man sitter runt ett stort bord. Om deltagarna sitter 
vid ett bord kommer de längre från varandra, det kan bildas små grupper i samtalet där 
deltagare samtalar två och två istället för i grupp, vilket kan upplevas som störande av 
de andra deltagarna och inverka på dialogledarens möjlighet att leda och moderera 
samtalet.  

Inför framtida samråd kan ett antal följdfrågor förberedas vilket möjliggör beredskap på 
att tillfälligt frångå sin planering i de fall då dialogdeltagarna själva initierar en 
intressant frågeställning. Följdfrågorna skulle med fördel kunna utgå från att fördjupa 
det perspektiv som man är ute efter, i detta fall genus och jämställdhet.  

Det kan också finnas behov inför dialogmötena, att ta upp vikten av tydlighet i de frågor 
som ställs till dialogdeltagarna. Exempelvis i samband med frågan ”om du själv fick 
välja färdsätt” påpekade några kvinnor i målgruppen ungdomar att det beror på vilken 
typ av resa det handlar om, om det till exempel är en lång eller en kort sträcka. En viss 
osäkerhet rådde hos deltagarna kring vad frågan egentligen omfattade. Här skulle man 
ha kunnat dela upp frågan i långväga, medellånga och kortväga resor och vilket färdsätt 
man föredrar utifrån detta. Deltagarna ställde även en del frågor om det var sommar 
eller vinter som avsågs och om man menade en hel dag. Detta indikerar att deltagarna 
vill veta vilka förutsättningar som gäller för att kunna svara. 

 
Organisation och genomförande 
Under de genomförda dialogmötena var det fler kvinnor än män som fungerade som 
dialogledare och notarier. Som en del i det pågående arbetet med jämställdhetsfrågor 
inom Malmö stad bör man sträva efter en jämnare könsfördelning bland dem som 
arbetar med samråd.  

Flera av dialogledarna har också efterfrågat någon form av utbildning och träning i att 
leda möten med olika medborgargrupper. I egenskap av att vara experter fick dialog-
ledarna besvara frågor om kollektivtrafik. Samtliga svarade sakligt, men vid något 
tillfälle uppstod osäkerhet om hur situationen skulle hanteras då exempelvis en del-
tagare kom med uppenbart felaktiga påståenden. Dialogledaren ville inte ”tillrättalägga” 
direkt i anslutning till yttrandet av hänsyn till den enskilde deltagaren men påpekade 
efteråt betydelsen av att ge korrekt information och inte låta felaktigheter bli ”hängande 
i luften”.  

I dialogmötenas inledning skulle möjligen överlag en längre presentation av plan/projekt 
och syfte kunna göras, för att bättre sätta in deltagarna i sammanhanget. Här ska dock 
noteras att resultaten från de enkäter som deltagarna fick besvara efter dialogmötet visar 
att majoriteten var nöjd med den information som förmedlats under mötet. 

Efter en förfrågan från observatörerna ställde dialogledarna en fråga till deltagarna om 
vilka förväntningar de hade på det föreliggande dialogmötet. Svaren kan eventuellt ge 
ytterligare en fördjupad bild/förståelse för vad som framkommer under mötena.  

Att utgå till exempel från de förväntningar/antaganden man har om sin framtid är en bra 
utgångspunkt för diskussionerna kring framtidens färdsätt och borde därför användas 
även i det fortsatta arbetet. Sammanfattningsvis visar erfarenheterna av de genomförda 
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dialogmötena att avgränsningar och tydlighet är viktigt för att få deltagarna att fokusera 
och tänka konkret, vilket i sin tur ger ett mer användbart resultat. 

Vid flera tillfällen under de aktuella dialogmötena framkom synpunkter som inte klar-
gjordes. Varför ser man till exempel sällan medelålders män åka kollektivt? Vad menas 
med trygghet respektive hållbar utveckling? Vilka människor känner otrygghet? Kan det 
ges exempel? Observationerna visar också att deltagarna själva inte tog upp frågor som 
berör jämställdhet. I dessa fall är det av stor betydelse att dialogledaren ställer följd-
frågor för att leda diskussionen vidare. Med följdfrågor ges en klarare bild av diskus-
sionerna, det skapas mer dynamik samt fler möjligheter till nya spår och infallsvinklar i 
diskussionen, vilket i sin tur möjliggör en tydligare analys (i detta fall ur ett jämställd-
hetsperspektiv).  

Det är viktigt att deltagarna får möjlighet att vidareutveckla och förklara. Ett sätt är, som 
ovan nämnts, följdfrågor från dialogledaren. Ett annat alternativ är att arbeta med ”tänk 
er att-frågor”/scenarier, exempelvis ”Tänk er att det är fredagseftermiddag och ni ska 
handla godis till fredagsmyset/Idol, hur tar ni er till kiosken/affären då? Och varför 
väljer ni just detta färdsätt?” 

 
Gruppsammansättning och delaktighet 
I det fortsatta arbetet med dialogmöten kan det vara av betydelse att ge akt på de 
personer som anmält sig och deras olika roller och anpassa frågor, gruppindelning och 
sätt att redovisa efter detta, för att till exempel undgå tydliga maktasymmetrier.  

I gruppen som representerade handeln var en av deltagarna chef inom Malmö City-
samverkan. Dialogledarna tenderade ibland att vända sig till denna person med direkta 
frågor oftare än till de andra i gruppen. Troligtvis berodde detta på att personen i egen-
skap av att vara chef förväntades representera ett större antal aktörer inom handeln som 
inte var närvarande. I en av grupperna med unga kvinnor satt en deltagare bredvid 
dialogledare, notarie och en lärare. Deltagaren var relativt passiv under övningarna. 
Anledningen kan vara att deltagaren inte var bekväm med att sitta så nära flera ”auktori-
teter”.  

I den grupp som bestod av unga män var några deltagare passiva, medan några var 
mycket aktiva. Detta berodde sannolikt på att gruppen var stor, 25 personer, och både 
observationer och intervjuer med dialogledare indikerar att detta var ett för stort antal. 
Några kom inte alls till tals och dialogledaren upplevde det som att man inte riktigt kom 
på djupet i diskussionerna med så många deltagare. Mindre grupper skulle troligtvis 
kunna vara en lösning, vilket även kan medföra ett mindre maktresursutnyttjande.  

Å andra sidan kan en liten grupp, bestående av enbart två deltagare riskera inbjuda till 
en viss rollfördelning, där en talar och en antecknar. Troligtvis är det bättre att vid 
gruppindelningar försöka bilda grupper som leder till dynamiska diskussioner (för mer 
utförligt resonemang se t.ex. Wibeck, 2000). I vissa fall kan det dock tvärtom vara 
onödigt att alltid utgå från att bilda små grupper. I observationen av dialogmötet med 
handeln visade det sig till exempel att deltagarna, som var uppdelade i två grupper, i 
slutänden skrev ned sina privata synpunkter och att gruppdiskussionen därmed uteblev.  

Flertalet av dialogdeltagarna i föreliggande studie verkade inte obekväma med att gå 
fram och redovisa sina tankar och åsikter kring de olika temana. Det kan ändock vara 
bra att ha olika metoder för redovisning i åtanke inför framtida dialogmöten, för att 
kunna bemöta personer som upplever det som obehagligt att prata inför andra 
människor. 
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Slutsatser och vidare arbetssätt 
För att dialogledarna själva i framtiden ska kunna utvärdera hur de arbetar med jäm-
ställdhet samt även sammanställa materialet utifrån ett genusperspektiv, bör det i 
notariens anteckningar redovisas om det är en man eller kvinna som talar. Detta har, i de 
dialogmöten som observerats, inte gjorts konsekvent. På motsvarande sätt vore det bra 
om man kan klargöra om det är kvinnor eller män som skrivit på de post it-lappar som 
används i de olika övningarna (till exempel genom att använda sig av olika färger på 
lapparna; en färg för ”kvinna” och en annan färg för ”man”).  

Jämställdhetsfrågan riskerar att bli en icke-fråga, eftersom kön och genus tas upp i 
mycket liten omfattning av dialogledarna. Men forskning har visat att genom att und-
vika att tala om kvinnor och män blundar man för det faktum att normen (av historiska 
skäl) oftast är en man. Planeringen tenderar genom sina försök till könsneutralitet att bli 
könsblind istället (jfr Hirdman, 2003). För att anlägga ett jämställdhetsperspektiv blir 
tydliga följdfrågor mycket viktigt i detta sammanhang (jfr ovan). Vem är det i familjen 
som mest frekvent hämtar och lämnar barn på dagis, utför ärenden etc.? Och om det 
finns en bil i hushållet, vem har oftast tillgång till bilen? Hur ser fördelningen av 
transportmedlen ut mellan olika yrkesgrupper? Även arbetsplatsernas/fritidsanlägg-
ningarnas placering i förhållande till bostäder kan vara en indikation på att olika grupper 
gynnas och andra missgynnas. Vilka är det som känner sig otrygga och vilka är de mest 
utsatta individerna eller grupperna i specifika miljöer (kvinnors rädsla för manligt våld, 
även mäns våld mot andra män)? Sådana faktorer bör problematiseras avseende olika 
grupper av kvinnor och olika grupper av män, exempelvis kvinnor och män boende i 
förort kontra innerstad och barnfamiljer kontra vuxna utan barn, liksom ålder (äldre/ 
yngre) och etnicitet. Även sexualitet bör beaktas, till exempel genom att vara medveten 
om att maktfördelningen även kan vara asymmetrisk i hushåll som består av par av 
samma kön och att sexualitet kan vara orsak till hot och otrygghet i offentliga miljöer. 

I utvärderingen av dialogmötesform och metod framkom framförallt två aspekter som 
föranleder rekommendationer inför det fortsatta arbetet. För det första bör fler följd-
frågor ställas för att möjliggöra en mer djuplodad analys av det som framkommer under 
dialogmötena. För det andra borde man undersöka utfallet av att ställa direkta frågor 
rörande jämställdhet och genus, makt och inflytande över de vardagliga transporterna, 
under dialogmötena, eftersom dessa ämnen inte kom upp spontant i den omfattning man 
hade förväntat sig i de olika grupperna. Hur ser medborgarna exempelvis på sina 
möjligheter att ta del av önskade arbetsmarknader och utbildningsutbud och hur kan 
dessa erfarenheter kopplas till kollektivtrafikutbudet och möjligheten att använda 
kollektiva färdmedel? 
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11 Diskussion och avslutning 
I detta kapitel sammanfattas och diskuteras resultatet av forskningsprojektet.  

Syftet med forskningsprojektet var att kartlägga och utvärdera användningen av 
jämställdhetsperspektivet och ge förslag på förbättringar. Detta har genomförts genom 
att arbeta med begreppet jämställdhet och olika föreställningar om ojämlikhet och 
maktasymmetrier som har med genus och kön att göra. Arbetet med jämställdhet i 
planeringen är en process och forskningsprojektet vill bidra till en ökad medvetenhet 
om genus och jämställdhet i planeringen av Framtidens kollektivtrafik. Det handlar om 
att öka kunskapsbasen i dessa frågor i förvaltningarna och att tillgodose att jämställd-
hetsaspekten bemöts på ett tydligt och genomarbetat sätt i själva utredningsarbetet kring 
framtidens kollektivtrafik i Malmö. 

Föreliggande rapport har koncentrerats på att utreda hur jämställdhetsperspektivet 
hanterats hittills i Malmöprojektet Framtidens kollektivtrafik och vilka förbättringar 
som kan göras mot bakgrund av relevant forskning om genus och jämställdhet. 

Som nämnts i inledningen av rapporten är forskningsprojektet en del i en större satsning 
som Malmö stad gör för att utveckla kollektivtrafiken mot spårtrafik. I detta kapitel vill 
vi därför också peka framåt och aktualisera några frågor för det fortsatta arbetet i 
Malmö och andra liknande planeringsprojekt. Ett viktigt påpekande är att man inte bör 
avgränsa jämställdheten till tidsbegränsade projekt utan integrera den i det vardagliga 
arbetet för all framtid. Från och med nu bör arbetet vara del av den ordinarie verksam-
heten. Arbetet med att ta fram material för jämställdhet i planeringsprocessen inom 
transportsektorn, ska vara likställt med att ta fram andra nu väl integrerade aspekter i 
planeringsunderlagen samt att göra konsekvensbedömningar och analyser (såsom av 
exempelvis miljö, tillväxt, ekonomi).  

 
11.1 Genus och jämställdhet i planering 
Forskningsprojektets teoribakgrund baseras på begreppen genus och jämställdhet och på 
de tolkningar och användningar av begreppen som formulerats i nära anslutning till 
forskning och utveckling inom samhällsplanering.  

Analyserna i rapporten vilar på etablerad genusteori vilket innebär att förstå genus i 
termer av mönster som människor skapar och omskapar gemensamt, snarare än något 
som är på förhand givet. Genusbegreppet innefattar människors tankar och uppfatt-
ningar om vad som är kvinnligt och manligt, oavsett om det är en man eller kvinna som 
utför den tolkande handlingen och att genusordningar skiljer och sorterar människor i 
vardagslivet. Genusordningen är ofta oreflekterad i vardagen. Inom genusforskningen 
problematiseras etablerade föreställningar om kvinnors och mäns handlingsmönster 
vilket ofta bidrar till mer jämlika handlingsutrymmen.  

Jämställdhetsbegreppet anger en inriktning om rättvisa förhållanden mellan kvinnor och 
män. För politiker, myndigheter och förvaltningar i Sverige är det övergripande 
jämställdhetsmålet att kvinnor och män ska ha samma makt att forma samhället och sina 
liv. Målet är preciserat i fyra delmål (Integrations- och jämställdhetsdepartementet, 
2010). 

 Jämn fördelning av makt och inflytande. Kvinnor och män ska ha samma rätt 
och möjlighet att vara aktiva samhällsmedborgare och att forma villkoren för 
beslutsfattandet 
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 Ekonomisk jämställdhet. Kvinnor och män ska ha samma möjligheter och villkor 
i fråga om utbildning och betalt arbete som ger ekonomisk självständighet livet 
ut 

 Jämn fördelning av det obetalda hem- och omsorgsarbetet. Kvinnor och män 
ska ta samma ansvar för hemarbetet och ha möjlighet att ge och få omsorg på 
lika villkor 

 Mäns våld mot kvinnor skall upphöra. Kvinnor och män, flickor och pojkar, ska 
ha samma rättighet och möjlighet till kroppslig integritet.  

 
11.2 Att integrera jämställdhet i planering av kollektivtrafik 
Ett resultat av forskningsprojektet är ett förslag till verksamhetsanpassning av de fyra 
jämställdhetsmålen, så att de lättare går att passa in i planering av Framtidens kollektiv-
trafik i Malmö: 

 Jämn fördelning av makt och inflytande. Det ska råda jämn fördelning av makt 
och inflytande mellan kvinnor och män i besluts- och genomförandeprocesser i 
kollektivtrafikplaneringen i Malmö. Målet gäller internt i planeringsarbetet och 
externt gentemot allmänhet och berörda organisationer som ges möjlighet att 
medverka vid samråd och remissförfaranden i samband med planerings-
processen 

 Ekonomisk jämställdhet. Kollektivtrafiken i Malmö ska bidra till likvärdig till-
gång för kvinnor och män till utbildning och betalt arbete som ger ekonomisk 
självständighet 

 Jämn fördelning av det obetalda hem- och omsorgsarbetet. Kollektivtrafiken i 
Malmö ska bidra till att skapa jämn fördelning mellan kvinnor och män av-
seende ansvar för obetalt hemarbete och möjlighet att ge och få omsorg 

 Trygghet. Öka tryggheten genom att minimera risker och eliminera rädsla för att 
utsättas för könsrelaterat våld/brott i samband med resor i kollektivtrafiken. 
Otrygghet har negativ inverkan på mobiliteten, målet är att öka tryggheten både 
under själva resan med kollektivtrafiken och i miljöer i anslutning till kollektiv-
trafikresorna i Malmö. 

 

Vid en analys av i vilken utsträckning Malmö stad har arbetat med de fyra delmålen 
framträder att det främst är det första och fjärde delmålet man har arbetat med – fördel-
ning av makt och inflytande samt trygghet. Samtidigt visar analyserna också att de 
andra båda målen; ekonomisk jämställdhet och fördelning av det obetalda hem- och 
omsorgsarbetet, inte framträder lika tydligt i planeringen av Framtidens kollektivtrafik.  

Den tydligaste fokuseringen på jämställdhetsmålet framträder i arbetet med samråden, 
dialogerna med Malmös medborgare, där en medveten och strategisk satsning har gjort 
att man når flera grupper och även dem som brukar vara underrepresenterade på sam-
råd: kvinnor och ungdomar. Vidare är medvetenheten kring vad som avses med målet 
om trygghet i samband med resor med kollektivtrafiken hög hos planerarna.  

Detta är också framträdande hos medborgarna i de dialogmöten som genomfördes. Fler 
kvinnor än män känner sig berörda av frågan om otrygghet vid busshållplatser och 
under bussfärd, speciellt på kvällar och nätter vilket även indikerar att målet ännu inte är 
nått. Vidare kan man också se att alla de fyra jämställdhetsmålen inte har lika stor 
bäring på transportsystemet. Det andra målet om ekonomisk makt har traditionellt sett 
varit mer förknippat med försörjning och utbildning vilket gör att det kommit in senare i 
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transportsammanhang. Samma sak gäller målet om möjligheterna att dela på hem- och 
omsorgsarbetet, där det varit en fråga för jämställdheten i hemmet och att tillgodose om-
sorg på annat sätt genom exempelvis utbyggd barnomsorg. 

När det gäller ekonomisk jämställdhet och fördelning av det obetalda hem- och om-
sorgsarbetet lyfts inte denna fråga explicit i planeringen av Framtidens kollektivtrafik. 
En väl fungerande och ur medborgarnas synvinkel attraktiv kollektivtrafik skulle dock 
kunna bidra till en mer jämställd resursfördelning och en jämnare arbetsfördelning i 
hemmen. En viktig slutsats är därför att det finns en potential om man utvecklar 
kunskaperna om sambanden mellan resorna och olika resurs- och maktfördelningar. 
Samhällsplaneringen och inte minst infrastrukturen spelar en stor roll för att uppnå 
jämlika förhållanden mellan olika grupper i samhället i och med att olika funktioner är 
centrerade till vissa geografiska områden (exempelvis stadsplanering och regional 
planering, segregering av bostäder och arbetsplatser).  

Att samhällsplaneringen (där även transporterna ingår) bidrar till den ekonomiska 
jämställdheten är en strategiskt viktig fråga eftersom den hänger samman med många 
andra dimensioner av jämställdhet och jämlikhet mellan människor i samhället. En 
person som har möjlighet att utbilda sig och försörja sig är ofta starkare i förhandlingar 
på olika arenor. Ekonomisk jämställdhet är således en förutsättning och ett incitament 
för att uppnå flera andra former av jämställdhet (jfr Göransson, 2005, 2007).  

Att formulera jämställdhetsarbetet i fyra avgränsade mål har fördelar och nackdelar. 
Fördelen är att man får en viss systematik, ser vilka strävanden som bör prioriteras och 
kan organisera sina åtgärder, nackdelen är att de aspekter som inte omedelbart kan 
sorteras in under de fyra målen riskerar att hamna utanför.  

Ett bidrag från forskningsprojektet är analysen av de olika maskuliniteter som fram-
träder i fokusgruppssamtalen med transportplanerare (se kap. 9 och lägesrapport 1a). 
Planerarna som deltog i fokusgrupperna tar sin utgångspunkt i de resvaneundersök-
ningar som pekar på att män kör mer bil än kvinnor och att kvinnor oftare väljer 
kollektivtrafik än männen, generellt sett. I samtalen framträder olika definitioner av 
vilka män det handlar om och vad som är utmärkande för deras val att inte åka 
kollektivt. Dels handlar det om ”problematiska”, gammaldags äldre män som har svårt 
att lära om och ta bussen istället för bilen, dels handlar det om ”kvalitetsmedvetna”, 
teknikorienterade yngre män som väljer bilen av bekvämlighetsskäl. I analyserna dras 
också slutsatsen att det är miljöfrågorna som gjort det möjligt att rikta fokus mot män på 
det här viset. Männens resande är intressant ur miljösynpunkt – om det går att minska 
männens bilkörning kommer miljön att bli bättre – men samtidigt framställs männen 
inte som särskilt intresserade av miljö. Här är det också skillnad, enligt transport-
planerarna, på vilka män som kan ta miljöansvar och vilka som inte gör det: de 
”problematiska” äldre männen, är svårast att övertyga om att deras bilkörning är skadlig 
för miljön, medan de ”kvalitetsmedvetna” männen nog går att övertyga ifall kollektiv-
trafiken kan anpassas efter deras krav. 

Den kategorisering som går att tolka ur samtalen är intressant för det fortsatta arbetet 
både för forskare och planerare. För att förstå människors faktiska resmönster men även 
otillfredsställda behov av förflyttningar i vardagen behöver man nämligen problemati-
sera de ganska schablonmässiga bilder av resenärer som formas av resvaneundersök-
ningarna.  

Män som grupp har identifierats som en potential för kollektivtrafikens ökning av mark-
nadsandelar. Samtidigt blir de män som faktiskt åker kollektivt osynliga i en sådan 
diskussion. Ett förslag är att också fokusera på erfarenheterna från kollektivtrafikens 
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trogna resenärer/kunder. Transportforskningen liksom transportplaneringen behöver 
arbeta ytterligare med att sätta fokus på heterogeniteten inom grupperna män och 
kvinnor.  

 
11.3 Att genomföra dialoger med allmänheten 
Den dialogmetod som Malmö stad valde att genomföra kallas ofta för rådslag 
(B Andersson, et al., 2005). Den övergripande strategin var att genom dialogformen nå 
grupper som ofta är underrepresenterade vid samråd; dels ungdomar, dels kvinnor. 
Vidare ville man ha med sektorer som har stort inflytande över människors lokala resor; 
handeln samt kultur och fritid. Man ville också få synpunkter från dem som arbetar 
obekväma arbetstider och valde därför att genomföra dialoger på en arbetsplats som 
domineras av kvinnor (sjukhuset SUS) och en arbetsplats som domineras av män 
(polisen).  

Totalt genomfördes sju olika dialoger med fem olika grupper. Det huvudsakliga syftet 
för alla dialogerna var att samla in kunskap om hur man reser idag, vilka behov och 
erfarenheter man har samt vilka förväntningar man har på kollektivtrafiken och resandet 
i framtiden. Analysen av dialogerna visar bland annat att ett antal teman som är gemen-
samma för samtliga dialoggrupper framträder i diskussionerna om kollektivtrafiken i 
Malmö, bland annat kostnad, framkomlighet, tillgänglighet, trivsel samt säkerhet och 
trygghet. Det varierar hur stort utrymme de olika temana får i respektive grupp.  

Kvinnorna talar mer om trygghet och säkerhet relaterat till kollektivtrafik jämfört med 
männen. I gruppen med poliser, som dominerades av män, fick dock trygghets- och 
säkerhetsfrågor en betydande plats men inte alltid specifikt kopplat till kollektivtrafiken. 
I detta sammanhang hänvisar deltagarna till erfarenheter från sitt yrkesperspektiv. 

Miljöaspekter relaterat till kollektivtrafik berörs inte i så hög grad i dialogmötena. 
Däremot tas miljö upp på en mer övergripande nivå i samband med diskussioner om 
vad som kännetecknar en attraktiv och hållbar stad.  

Diskussionerna påvisar att kollektivtrafiken behöver vara ett mer attraktivt färdsätt än 
bilen för att locka nya resenärer. Kollektivtrafiken måste enligt dessa diskussioner 
innebära en större framkomlighet och en lägre kostnad än resor med bil. Dessutom 
måste kollektivtrafiken kunna erbjuda en bättre komfort än vad den gör idag. 

Observationsmaterialet visar även på ett antal föreställningar om kvinnors och mäns 
resande: det är fler kvinnor än män som åker buss med barnvagn och det är överhuvud-
taget få medelålders män som är bussresenärer. Resonemangen indikerar även att förut-
sättningarna för resor till och från fritidsaktiviteter för pojkar/unga män respektive 
flickor/unga kvinnor ser olika ut. En anledning är att anläggningar för så kallade tjej-
sporter respektive killsporter har olika geografiska lägen. En annan anledning är att 
unga kvinnor oftare väljer bil (ber föräldrar skjutsa eller tar taxi) under kvällarna, på 
grund av känslor av otrygghet och rädsla för våld och trakasserier.  

Dialogmöten av detta slag uppskattades av deltagarna, vilket indikerar att det finns goda 
förutsättningar för det framtida arbetet med dialogmöten och för att nå ut till fler 
medborgargrupper i samrådsprocessen 

Samtidigt bör man i framtida dialoger ställa fler följdfrågor för att möjliggöra en mer 
djuplodad analys av det som framkommer under dialogmötena.  

Vidare bör man i framtida dialoger undersöka utfallet av att ställa direkta frågor rörande 
jämställdhet och genus, makt och inflytande över de vardagliga transporterna, under 
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dialogmötena, eftersom dessa ämnen inte kom upp spontant i den omfattning man hade 
förväntat sig i de olika grupperna. Hur ser medborgarna exempelvis på sina möjligheter 
att ta del av önskade arbetsmarknader och utbildningsutbud och hur kan dessa erfaren-
heter kopplas till kollektivtrafikutbudet och möjligheten att använda kollektiva färd-
medel? 

Malmö stad har utvecklat dialogmetoden och anpassat den för de lokala förutsätt-
ningarna genom att utgå från olika aktiviteter som generar resor (utbildning, försörjning, 
handel, kultur och fritid) och utifrån dessa aktiviteter engagerat medborgare som har 
kunskaper och erfarenheter som kan vara viktiga för planeringen av Framtidens 
kollektivtrafik. En slutsats är att det finns goda skäl att fortsätta utveckla dialogerna med 
medborgarna på det sätt som inletts i Malmö. Ett sätt kan vara att söka upp ytterligare 
grupper, dels resurssvaga grupper, dels grupper som inte brukar använda kollektiv-
trafiken vid sina vardagliga förflyttningar. Exempelvis barn (som resursmässigt inte är 
lika starka som vuxna), personer med funktionsnedsättningar (vilka är särskilt utsatta i 
samband med resor med den allmänna kollektivtrafiken), pensionärer (som är en 
växande grupp vars resmönster förändrats och fortsätter att förändras i takt med friskare 
generationer äldre), medelålders yrkesverksamma med god ekonomi och aktiv livsstil 
(en generation som har råd med och ofta också kör mycket bil) och invandrare/ny-
svenskar (som kanske har andra erfarenheter och föreställningar än etniska svenskar om 
kollektivtrafiken). Centrala frågeställningar är på vilket sätt möter kollektivtrafiken alla 
dessa gruppers önskemål idag och hur skulle det kunna se ut med en ny satsning på 
kollektiva persontransporter i Malmö.  

 
11.4 Kollektivtrafikens betydelse för jämställdheten 
Medvetenheten om genus och jämställdhet i planeringen av framtidens kollektivtrafik 
har ökat under projekttiden. Enkelt uttryckt, från att ha varit en aspekt i interna policy-
dokument har jämställdheten blivit mer systematiskt operationaliserad i verksamheten. 
Framför allt har genus och jämställdhet problematiserats i dialogen med olika med-
borgargrupper. Ett gott resultat har uppnåtts med jämn könsfördelning samt ett tydligt 
ökat inflytande från grupper som vanligtvis är underrepresenterade i samråd (ungdomar 
och kvinnor).  

I dialogerna har man dessutom arbetat med alternativa kategorier utöver ålder och kön, 
genom att i gruppsammansättningen fokusera olika aktiviteter som genererar resor: 
försörjning/utbildning, fritidsaktiviteter och inköp samt att identifiera olika förutsätt-
ningar och behov som upplevs av dem som utför aktiviteterna. Malmö stad har kommit 
bort från de rent statistikbaserade planeringsmetoderna, där man ofta sätter likhets-
tecken mellan resmönster och resbehov. Ett kritiskt förhållningssätt till resvanestatistik 
ökar förståelsen av att varken kvinnors eller mäns faktiska resmönster behöver vara 
uttryck för verkliga och upplevda behov och att kategorierna kvinnor och män inne-
håller många variationer.  

Historiskt sett har maskulinitet fått stå för det mobila medan feminitet betraktats som 
passivt men kategorierna män och kvinnor är inte homogena och resande går inte att 
enkelt generalisera med hänvisning till kön (Cresswell & Uteng, 2008). Inom samhälls-
planering finns en tendens att reproducera traditionella föreställningar om kön. Att 
kvinnor tycks ha mer positiva attityder till miljövänligt resande (kollektivtrafik) är ett 
exempel på en utgångspunkt som transportplanerarna i vår studie verkar ha tagit fasta 
på. Forskning på området (Hjorthol, 1999; Polk, 2002) har påvisat detta samband men 
även ifrågasatt om miljömässiga hänsyn är förklaringen till skilda resmönster. Även 
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ekonomiska förutsättningar och fördelningen av resurser i hushållen torde vara faktorer 
som inverkar. När kvinnor tjänar lika mycket som männen tenderar de också att oftare 
använda bil och i hushåll med fler bilar är det ingen större skillnad på mäns och 
kvinnors bilanvändning. Vi menar att resmönstret inte heller kan frikopplas från 
kulturella eller sociala föreställningar om mobilitet. Kvinnors mer positiva attityder till 
resor som kan betraktas som hållbara kan därmed förstås i relation till sociala positioner 
och är således också föränderliga (Hjorthol, 1999). 

 
11.5 Fortsatt arbete 
I forskningsprojektet framgår det tydligt att Malmö stad har tagit flera steg mot en mer 
jämställd planering av kollektivtrafiken. Forskningsprojektets rekommendation är att 
Malmö fortsätter arbetet med att använda de (enligt forskningsprojektets förslag, kap. 4) 
verksamhetsanpassade jämställdhetsmålen som en ram i det fortsatta arbetet med att 
integrera jämställdhet i framtida planering. I det här sammanhanget vill vi även peka på 
de konkreta idéer och förslag på hur Malmö skulle kunna arbeta vidare med sin egen 
organisation som deltagarna tog fram vid den avslutande workshopen.  

 se över sammansättningen av grupper i den egna organisationen vad gäller 
utformning, styrning och makt 

 bygg upp en ny kultur samt  
 utbildning av medarbetare. 

Jämställdhet är en fråga om makt. Interna maktstrukturer kan behöva förändras genom 
till exempel delat ledarskap. Ett exempel som kom fram i en workshop inom projektet, 
är att den som genomfört en utredning också bör göra föredragningar och presentationer 
inför nämnden, vilket indikerar att man nog bör arbeta mer med decentralisering av 
ansvaret och makten i de grupper som arbetar med utredning och planering. Även att 
arbeta med den interna kulturen och att lyfta fram kvinnor som ledare i de sammanhang 
där det finns kvinnor och hitta goda exempel och förebilder, framfördes av kommunens 
personal i diskussionerna. 

Utbildningen i jämställdhet av all personal som arbetar med planering av transporter i 
kommunen bör vara verksamhetsanpassad. Man kan gärna utforma utbildningsin-
satserna i anslutning till konkreta projekt. Använd ett eller flera konkreta projekt som 
exempel och arbeta med att utveckla det interna arbetsmaterialet ur jämställdhets-
perspektiv. 

Gör egna utvärderingar och uppföljningar eller fortsätt att anlita konsult/forskare. 
Huvudsaken är att utvärdering finns med som en del i varje projekt. Sprid arbetssättet 
till andra områden (t.ex. översiktsplanering, andra förvaltningar/enheter i kommunen).  

Slutligen är dialoger, som arbetsmetod, något som man bör utveckla vidare, inte bara 
inom ramen för projektet Framtidens kollektivtrafik utan även i övrig planering. 

 
11.6 Tips och råd för arbetet med jämställdhetsintegrering 
Som nämnts i föregående avsnitt bör man fortsätta att utveckla interna arbetsrutiner som 
är anpassade efter verksamheten och organisationen. Gatukontoret har därvidlag 
kommit en bra bit på väg genom genomförandet av projektet Hållbar jämställdhet vid 
planering av framtidens kollektivtrafik i Malmö. Medvetenheten och kunskaperna om 
jämställdhet som ett perspektiv i planeringen har också flyttats framåt i organisationen 
under den här processen. Det kan dock behövas ytterligare utbildning i jämställdhet och 
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social hållbarhet för att underlätta arbetet för medarbetarna och medverka till att 
jämställdhetsintegreringen genomsyrar hela organisationen. Alla har inte varit 
involverade i projektet för hållbar jämställdhet och om det ska bli just hållbart, måste 
man sprida reflektionerna och kunskaperna inom organisationen. 

Vidare bör man utveckla olika redskap att arbeta med i planeringen. Ett redskap som 
nämndes i intervjuer med planerare för Framtidens kollektivtrafik och som även disku-
terades vid seminarier och workshops inom föreliggande projekt är checklistor. I detta 
avsnitt sammanfattas och vidareutvecklas saker som framkommit under 
forskningsprojektet till mer konkreta tips och råd.  

Tipsen och råden presenteras utifrån följande kategorier:  

 Utveckla interna arbetsrutiner 
 Utbildning i jämställdhet och social hållbarhet 
 Checklistor 
 Konsekvensanalys och förslag på arbetsmetoder. 

 

Det här är förslag som syftar till att komma igång med jämställdhetsarbetet. De ska inte 
ses som ett universalrecept på jämställdhetsintegrering utan som stöd och inspiration. 
En av de viktigaste lärdomarna som man kan dra utifrån projektet Hållbar jämställdhet 
vid planering av framtidens kollektivtrafik är att ett bra jämställhetsarbete kommer av en 
engagerad ledning, engagerade medarbetare, en stark vilja att utvecklas samt en 
nyfikenhet att prova nya arbetsmetoder. Vi vill också framhålla att, från och med nu bör 
det här utvecklingsarbetet vara del av den ordinarie verksamheten och inte som ett 
projekt. Arbetet med att ta fram material för jämställdhet ska vara likställt med att ta 
fram andra integrerade aspekter i planeringsunderlag samt att göra konsekvensbedöm-
ningar och analyser. 

 
Utveckla arbetsrutinerna 
Det är viktigt att man utgår från dagens arbete. De fyra jämställdhetspolitiska målen kan 
tjäna som utgångspunkt vid utvecklingen av arbetsrutinerna (tabell 8). I arbetet bör man 
därför identifiera vilket av jämställdhetsmålen som verksamheten i första hand relateras 
till. Vilka andra mål behöver integreras? Det är i det här läget viktigt att utmana normer. 
Genom att ta fram nya arbetsrutiner föreslås förändring. 
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Tabell 8  Förslag på utgångspunkter vid utvecklingen av arbetsrutinerna. 

Målområde Aspekter som arbetet kan utgå ifrån 

Jämn fördelning av 
makt och inflytande 
 

Fördelning av kvinnor och män i olika delar av den egna organisa-
tionen. Vem ska vara föredragande etc. 
 
Arbeta med olika former av samråd med allmänheten. Uppföljning 
av vilka som deltar och förändring av samrådsmetoden om 
andelen kvinnor eller män underskrider 40 %. 

Ekonomisk 
jämställdhet 

 

För att kunna arbeta med jämställdhetsintegrering är det viktigt att 
ha tillgång till fakta om kvinnors och mäns vardagssituation. 
Frågan man bör ställa sig är: Var och när är det befogat att sätta 
jämställdheten i fokus? 
 
Erfarenheten är att ju mer man kartlägger – desto bättre blir bilden 
av lokalsamhället och möjligheterna hos dess invånare: av res-
vanor, transportval, boende, utbildning, arbetsplatser, pendlings-
mönster, karriärmöjligheter, fritidsaktiviteter, familjernas 
tidsanvändning, fördelningen av obetalt arbete, ekonomiska 
möjligheter, osv. 
 
Vidare är det viktigt att uppmärksamma att kvinnor och män har 
delvis olika erfarenheter och kunskaper, baserade på sina 
livssituationer. Behov och vanor är inte samma sak. En vana kan 
vara grundad på helt andra premisser än individuella vardagliga 
behov. 
 
Frågor som kan ställas vid planering av en kommunal åtgärd: 

 Riktas åtgärden till både kvinnor och män? 
 Hur är det med resurser? Har både kvinnor och män reella 

möjligheter att nyttja den planerade åtgärden? 
 Hur kan man förklara olika/lika förhållanden som råder 

mellan kvinnor och män i ett visst sammanhang? 
 Omfattas alla kvinnor och alla män av dessa lika/olika 

förhållanden? Om inte, vilka kvinnor och vilka män 
gynnas/missgynnas? 

 Är det kön eller något annat (etnicitet, ålder, sexualitet, 
boende, etc.) som bör uppmärksammas för att alla ska ha 
lika möjlighet att förverkliga sina rättigheter? Bra utbud på 
bostadsmarknaden, kan exempelvis bidra till att fler 
invånare kan leva självständiga liv, kvinnor och män i alla 
åldrar kan välja om de vill bo själv eller tillsammans med 
någon. 

 

Jämn fördelning av 
det obetalda hem- 
och omsorgsarbetet  

 

Mäns våld mot 
kvinnor skall 
upphöra. 

 

Arbeta vidare med gestaltningsprogram.  
Utvärdera olika lösningar i offentliga miljöer utifrån ett 
genusperspektiv. 
Inkludera även ålder som en aspekt, uppmärksamma exempelvis 
villkoren för unga människor av båda könen att röra sig och vistas i 
offentliga miljöer och att kunna ta sig mellan olika platser på ett 
tryggt och säkert sätt. 

 
Utbildning 
Jämställdhetsutbildningar finns i olika former och på olika nivåer. Bland annat ges vid 
högskolor och universitet utbildningar i jämställdhetsintegrering anpassade för 
myndigheters anställda.  
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Fler och fler organisationer och verksamheter använder även e-baserat lärande. 
E-baserade eller webbaserade verktyg, är ett samlingsnamn för utbildningar som är 
utformade i och för webben. Bland andra före detta Banverket har utvecklat en 
webbaserad utbildning i genus och jämställdhet. Arbetsförmedlingen har vidareut-
vecklat och kompletterat den och använder den i fortbildning av alla sina anställda.  

Fördelen med webbutbildning är att enskilda medarbetare kan göra utbildningen i sin 
egen takt och lägga in den i sin egen tidsplanering. Risken med den höga flexibiliteten 
är emellertid att inte tillräckligt med tid avsätts för egenstudier och att motivationen 
sjunker om man inte har en gemensam utbildning med fasta tillfällen att delta vid. En 
kombination av e-lärande och workshops/diskussionsgrupper är därför att föredra.  

Övergripande förståelse för ämnet är bra men ännu viktigare är att utbildningen 
anpassas till den specifika verksamheten. Det är därför bra om utbildningen läggs upp 
med en deltagande ansats där tid ges för reflektion och diskussion av egna förhåll-
ningssätt. Workshops och fokusgrupper fungerar bra i detta avseende.  

För att öka möjligheten till reflektion bör utbildningen genomföras vid minst två olika 
tillfällen så att deltagarna får tid att smälta informationen och sedan vid ett senare 
tillfälle träffas för att diskutera sina reflektioner. Diskussioner kan ske i mindre grupper. 
Vidare kan utbildningen ske med hjälp av mentorer eller coacher och bör då vara utlagd 
över en längre tid med flera inbokade möten. 

Mentorer eller coacher är en utbildningsmetod som används inom organisationer bland 
annat för att utveckla nyckelpersoners kunskaper och självkännedom. I arbetet med att 
utveckla värdegrunder och fördjupa chefers kunskaper om jämställdhet inom försvaret, 
polisen och officersförbundet genomfördes under år 2006–2007 utbildningsprojektet 
”Gender coach” för toppchefer. Syftet var att nå de högsta cheferna inom organisa-
tionerna och få dem att tänka genusmedvetet i sitt beslutsfattande. Cheferna fick en 
”personlig tränare” i jämställdhetsfrågor som hämtades från bland annat JämO, närings-
livet, universitet och egna organisationer. Mentorerna som var erfarna och kunniga på 
jämställdhetsområdet matchades ihop med cheferna och de träffade varandra ungefär en 
gång i månaden. Paren valde själva vilka frågeställningar de vill ta upp och diskuterade 
allt ifrån jämställdhet i privatlivet till verksamhetsrelaterade frågor (Gender Force; 
Gender Force Sweden, 2006/2007). Fler exempel går att söka via jämställdhetssajten 
Jämställ.nu ("Jämställ.nu. Allt om jämställdhetsintegrering," 2011). 

 
Checklistor 
Checklistor kan användas som ett stöd i arbetet med jämställdhetsintegrering. Samtidigt 
vill vi också peka på att tillämpningen av checklistor kan ha vissa begränsningar. 
Exempel på begränsningar är att: aspekter som inte finns med i checklistan lätt glöms 
bort, checklistan kan bli ett instrument som bara används för att kryssa i och att ingen 
reflektion över dess användning sker. Checklistor bör utformas tillsammans med dem 
som ska använda dem – så de anpassas till den specifika verksamheten och aktuella 
arbetsplatsen. 

Checklistorna ska relateras till jämställdhetsmålen i verksamheten. Ställ frågorna: Vad 
ska vi ha checklistorna till? Varför ska vi ha checklistor? Vem ska checka och när ska 
det ske? 
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Förslag på frågor för checklista 

En del av förslagen är hämtade från Boverkets skrift Jämna steg: Checklista för jäm-
ställdhet i fysisk planering (2007). Där finns flera utförliga listor att arbeta vidare med. 

 

I planeringsprocesser: 

 Finns individrelaterad statistik att tillgå för det aktuella området? Är den köns-
uppdelad? 

 Har brukarundersökningar genomförts? 
 Vid information om utställelse och samråd, har ansträngningar gjorts för att nå 

både kvinnor och män? Hur blev resultaten? Hur har de beaktats? 
 Finns kvinnors och mäns önskemål och intressen redovisade? 
 Är planen anpassad efter olika befolkningsgruppers önskemål (kön, hushålls-

struktur, livsfas och livssituation)? 
 Vilka frågor och områden engagerar kvinnor respektive män inom det aktuella 

området? 
 Finns det riktlinjer för hur jämställdhetsperspektivet i planeringsprocessen ska 

följas upp och hur det ska beaktas i fortsatt planering? 
 Finns en strategi för hur jämställdhetsfrågorna ska beaktas av entreprenörer och 

andra samarbetspartners? 

 

Om transporternas och transportmiljöernas utformning: 

 Hur och vart reser kvinnor respektive män inom kommunen/regionen? 
 Var arbetar män respektive kvinnor i kommunen? 
 Finns kollektivtrafik till flickors och pojkars, kvinnors och mäns fritidsaktivi-

teter? 
 Underlättar kollektivtrafiken i kommunen för föräldrar att dela på ansvaret för 

det obetalda omsorgsarbetet, hem och barn? Hur ligger arbetsplatsen i förhåll-
ande till hemmet, daghem och skolor? 

 Vad anser kvinnor respektive män om trafiken i deras kommun/område? 
 Vad anser flickor och pojkar, kvinnor och män om utformningen av vägen och 

trafiken till skolan respektive arbetsplatsen? 
 Går det att cykla mellan olika platser och aktiviteter i kommunen/området? 
 Finns de lokala trafikbolagen med i planeringsprocessen? 
 Används öppna lösningar och genomskinliga material i offentliga trapphus, tåg-

stationer, busskurer? 
 Finns det platser som kvinnor respektive män undviker? Vilka och varför? Hur 

kan detta förändras? 
 Finns rätt belysning och tydlig skyltning i anslutning till kollektivtrafiken? 
 Avstånd och promenadstråk, hur ser de ut ur trygghetssynpunkt? Är det ”natur-

liga” stråk med god genomströmning, liv och rörelse, eller är det ödsliga platser 
som kan upplevas som skrämmande under mörka tider på dygnet? 

 Är cykelvägar och motionsslingor utformade så att de upplevs säkra alla tider på 
dygnet (belysning, buskage, bebyggelse)? 
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Om man svarar nej på frågorna i checklistan ska det också finnas en plan för hur 
frågorna ska beaktas vidare. Bedöms frågorna som väsentliga för det fortsatta arbetet 
måste kunskapsluckorna snarast åtgärdas. 

Checklistorna kan sätta jämställdhetsfrågorna på agendan och bidra till att utforma ett 
nytt handlingsmönster, men de kan inte ersätta utbildning och internt utvecklingsarbete. 
Många gånger har checklistorna fått dåligt rykte och blivit missanvända eftersom det 
saknas kunskap om vad de ska användas till, vad som ska uppnås och hur man ska 
hantera svaren i listorna. Bristande rutiner kan i värsta fall innebära att listorna tappar 
sin funktion som redskap, om man inte har rutiner för att uppföljning och åtgärder. 

 
Konsekvensanalys och utvärdering  
Gör konsekvensanalyser av planerade åtgärder på samma sätt som andra konsekvensbe-
dömningar (till exempel miljökonsekvensbeskrivningar och samhällsekonomiska 
kalkyler). Konsekvensanalyserna bör belysa vem eller vilka som gynnas respektive 
missgynnas av en planerad åtgärd. Vid planeringen av en specifik trafiksatsning ska 
man veta vilka prioriteringar som är möjliga att göra och vara medveten om vad 
besluten betyder för jämställdhet och vidare social hållbarhet. 

Med utgångspunkt i konsekvensanalysen görs sedan prioriteringarna. Man får via 
konsekvensanalyser bättre kunskaper och underlag och vet vad man väljer och väljer 
bort genom ett visst beslut.  

Det är viktigt att ha metoder som fungerar för samråd med olika medborgargrupper. 
Metoderna ska genomföras systematiskt och genomtänkt. En bra modell för dialoger har 
utvecklats inom projektet Framtidens kollektivtrafik. Denna modell kan utvecklas 
ytterligare genom mer detaljerade kunskaper om vem som framför olika synpunkter: 
notera exempelvis om det är en man eller kvinna och vilken ungefärlig ålder personen 
har. Vidare bör man arbeta med uppföljande följdfrågor i dialogerna. Varje dialogmöte 
är unikt och det är därför en grannlaga uppgift att förbereda frågor som kan behöva 
ställas och att avgöra när dessa behövs för att utveckla dialogen. Sträva även efter en 
jämn könsfördelning mellan dem som genomför samråd.  

När projektet eller åtgärden är genomförd är det viktigt att utvärdera och följa upp varje 
projekt eller åtgärd. Utvärdera de faktiska effekterna på jämställdheten i projektet.  
 

Frågor man bör ställa sig i utvärderingen är exempelvis: 

 Vad har en ny busslinje inneburit för resandet? 

 Blev effekterna som förväntat? 

 Fick man andra (oväntade) effekter? 

 

Vidare är det bra att ta tillvara medborgarnas erfarenheter, genom exempelvis dialog-
möten både före och efter en åtgärd. Utvärderingen av flera olika projekt leder på så sätt 
så småningom till en tätare beskrivning av förhållandena i kommunen. Vidare ger denna 
typ av utvärderingar en möjlighet till erfarenhetsåterföring till andra projekt. 

I utvärderingen är det viktigt att man mäter både positiva och negativa effekter och tar 
fram goda exempel som förebilder. Vidare bör man delge goda exempel till andra 
kommuner/regioner. 
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Arbetsmetoder  

Vilka arbetsmetoder kan man då använda sig av? Nationella sekretariatet för genus-
forskning vid Göteborgs universitet tog år 2008 på regeringsuppdrag fram en samling 
arbetsmodeller och metoder för jämställdhetsintegrering och konsekvensanalys som var 
tänkta att användas av på nationell nivå. Dessa finns samlade på portalen Jämställ.nu 
(http://www.jamstall.nu/jamstall). Ambition är där att ge en varierad bild. Via portalen 
nås även olika exempel på jämställdhetsprojekt och checklistor. Många arbetsmetoder 
som används på nationell nivå kan även anpassas till lokala och regionala förhållanden 
och flera kommuner har utvecklat egna checklistor och metoder. Vi vill emellertid varna 
för att använda en för standardiserad modell eller metod utan att fundera först över vad 
den ska användas till. En slutsats som dras av andra försök till jämställdhetsintegrering 
och jämställdhetskonsekvensbeskrivning är att jämställdhetsarbetet inte har en slut-
punkt. Det behöver gå hand i hand med utvecklings- och förändringsarbetet av verk-
samheten.  

Avslutningsvis ges här kortfattade beskrivningar av tre metoder som vi anser kunna 
vara användbara (tabell 9–11). Exempel på arbetsmetoder med inslag av jämställdhets-
konsekvensbeskrivning finns i Jämstöds Praktika: Metodbok för jämställdhetsintegre-
ring (SOU, 2007:15) som nås via portalen Jämställ.nu på webb-adressen: 
http://www.jamstall.nu/jamstall/verktygslada/metoder_3. Där diskuteras även olika 
användningsområden och erfarenheter från olika organisationer som arbetat med dem.  
 

Tabell 9  JämKart delas in i sex olika steg. 

Steg 1 Inventera jämställdhetspåverkan 

Steg 2 Undersök bidraget till jämställdheten 

Steg 3 Bedöm dagsläget 

Steg 4 Hitta fördelar och hinder 

Steg 5 Bedöm förbättringspotentialen 

Steg 6 Planera förbättringsåtgärder 

 
  



 

76  VTI rapport 712 

Tabell 10  En likartad metod JämKas Bas har tio olika steg och delas upp i delarna 
inventering, kartläggning och analys samt målformulering. 

Inventering 

Steg 1 Vilka verksamheter? 

Steg 2 Undersök verksamheterna 

Steg 3 Välj verksamhet 

Kartläggning och analys 

Steg 4 Identifiera målgrupp 

Steg 5 och 6 Kartlägg könsmönster 

Steg 7 Beskriv konsekvenser 

Steg 8 Beskriv önskad verksamhet 

Målformulering 

Steg 9 Lista möjliga förändringar 

Steg 10 Bestäm åtgärder 

Steg 11 Mät resultat 

 

Tabell 11  En tredje metod JämKas Plus kan delas upp i tre huvudsakliga delar; 
kartläggning, analys och slutsatser. 

Kartläggning 

Steg 1 Identifiera målgrupper 

Steg 2 Redovisa könsmönster 

Steg 3 Formulera observation 

Steg 4 Lista orsaker/konsekvenser 

Steg 5 Förkasta/bekräfta 

Analys 

Steg 6 Analysera och beskriv 

Steg 7 Identifiera aktörer och intressenter 

Steg 8 Lista möjliga åtgärder 

Slutsatser 

Steg 9 Föreslå åtgärder 

 

Fördelen och styrkan med dessa arbetsmetoder är att de är lika andra metoder för 
konsekvensbedömningar (till exempel miljökonsekvensbeskrivningar och samhälls-
ekonomiska kalkyler) och att de därför bör vara relativt lätta att integrera i en verk-
samhet som redan är väl förtrogen med den typen av arbetsmetoder. 

 
Sammanfattande slutsatser 
Under arbetet med forskningsprojektet har olika tankar kring hur man praktiskt kan 
arbeta med jämställdhetsintegrering väckts. Det här kapitlet har sammanfattat några 
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förslag på tips och råd som kan användas i det framtida arbetet med jämställdhets-
integrering i Malmö.  

Forskningsprojektet har utformat förslag, influerade av ett samhällsvetenskapligt 
forskarperspektiv och de erfarenheter som framkommit inom detta specifika forsk-
ningsprojekt. Medan det fortsatta arbetet med att ta fram verksamhetsanpassade 
checklistor, arbetsredskap och metoder för utveckling bör göras av dem som arbetar i 
verksamheten.  

I nästa steg är det viktigt att de som arbetar med planeringen får en framträdande roll i 
det arbetet med att utforma och förfina metoderna. Dessutom, från med nu bör arbetet 
med jämställdhet vara del av den ordinarie verksamheten och inte ett eget projekt. 
Arbetet med att ta fram material för jämställdhet i planeringsprocessen inom transport-
sektorn, ska vara likställt med att ta fram andra nu väl integrerade aspekter i planerings-
underlagen samt att göra konsekvensbedömningar och analyser (såsom av exempelvis 
miljö, tillväxt, ekonomi). 
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Bilagedelen till VTI rapport 712 

Förord 
FoU-projektet Hållbar jämställdhet vid planering av framtidens kollektivtrafik i Malmö 
startade hösten 2009 och pågick hela år 2010. FOU-projektet ingår i en större satsning 
som finansieras av Sveriges Kommuner och Landsting, SKL med statliga medel för 
utveckling av metoder att arbeta med jämställdhet inom planering i offentliga myndig-
heter och förvaltningar. Vidare är det en del i en större satsning som Malmö gör för att 
utveckla kollektivtrafiken mot spårtrafik. Framtidens kollektivtrafik innebär föränd-
ringar i stadsmiljön och nya förutsättningar för Malmöbor och inresande att förflytta sig 
i staden. 

Forskare från VTI, WSP samt Tema Teknik och social förändring vid Linköpings 
universitet har ansvarat för att systematiskt dokumentera och analysera Malmö Stads 
arbete och att utvärdera processen ur ett genus- och jämställdhetsperspektiv.  

Föreliggande dokumentation innehåller alla arbetsrapporter och PM från forsknings-
arbetet. Dessa har tidigare presenterats löpande under projekttiden 2009–2010 och 
utgjort diskussionsunderlag vid seminarier och workshops i Malmö. De har även legat 
till grund för den djupare analys som presenteras i slutrapporten Genusperspektiv på 
utveckling av kollektivtrafik VTI rapport 712. 

 

De forskare som deltagit är:  

Lena Levin (VTI) och Charlotta Faith-Ell (WSP) tillika projektledare respektive 
biträdande projektledare. De har varit med under hela arbetet. Doktoranderna Emmy 
Dahl (VTI) och Malin Henriksson (LiU) har arbetat med den inledande kartläggningen 
av värderingar och uppfattningar om jämställdhet i den kommunala organisation som 
arbetar med projektet Framtidens kollektivtrafik i Malmö. Susanna Nilsson (WSP) har 
analyserat innehållet i den dokumentation som kommunen producerat inom projektet 
Framtidens kollektivtrafik. Susanna Nilsson har också sammanställt dokumentationen 
från den temadag som projektet anordnade i februari 2010 för kommunens tjänstemän 
och Skånetrafiken. Jonna Nyberg (VTI) och Elina Engelbrektsson (WSP) har doku-
menterat och analyserat medborgardialogen, Susanne Gustafsson (VTI) har bearbetat 
enkäter.  

Vi vill tacka alla de planerare, chefer och politiker som deltagit med sin tid, i fokus-
grupper, diskuterat sina värderingar och uppfattningar om jämställdhet och varit oss 
behjälpliga genom att lämna uppgifter till forskargruppen. Stort tack även till de 
medborgare i Malmö som deltagit i dialogmöten och låtit oss dokumentera dessa. 
Avslutningsvis, vill vi även rikta ett tack till projektgruppen i Malmö, Linda Göransson, 
som varit vår kontaktperson och till alla dem som kommit och på ett engagerat och 
initierat sätt bidragit vid våra seminarier. Tack till Gunilla Sjöberg (VTI) för hjälp med 
redigering. 

 

Linköping och Stockholm i februari 2011 

 

Lena Levin    Charlotta Faith-Ell  

Projektledare    Biträdand e projektledare 
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1 Inledning 
Hållbar jämställdhet vid planering av framtidens kollektivtrafik i Malmö är ett forsk-
ningsprojekt som startade hösten 2009 och har pågått hela år 2010.  

Forskningsprojektet ingår i en större satsning som Malmö gör för att utveckla kollektiv-
trafiken mot spårtrafik. Framtidens kollektivtrafik innebär förändringar i stadsmiljön 
och nya förutsättningar att förflytta sig i staden. 

I slutrapporten Genusperspektiv på utveckling av kollektivtrafik VTI rapport 712 
analyseras hur jämställdhetsperspektivet hanterats i Malmöprojektet Framtidens kollek-
tivtrafik och diskuteras vilka förbättringar som kan göras mot bakgrund av relevant 
forskning om genus och jämställdhet.  

I föreliggande bilagedel till slutrapporten (VTI rapport 712) är alla arbetsrapporter och 
PM som producerats inom forskningsprojektet samlade. 

 
1.1 Upplägg av studien 
Projektet har genomförts i fyra efterföljande faser: 

1. En kartläggning av nuläget i organisationen - fokusgruppssamtal med planerare och 
text och bildanalys av material som producerats inom kommunen i projektet 
Framtidens kollektivtrafik fram till och med år 2009 

2. Seminarier och workshops 
3. En studie av hur samråd och medborgarinflytande fungerar i praktiken 
4. Spridning av resultat och effekter. 

 

I två delstudier (1 och 3) har forskarna arbetat med att utforska det pågående arbetet i 
den projektorganisation i Malmö stad som arbetar med utvecklingen av Framtidens 
kollektivtrafik, analysera den dokumentation som tagits fram inom utvecklingsprojektet 
samt dokumentera och analysera de samråd med medborgargrupper i form av dialog-
möten som utvecklingsprojektet har anordnat. I en separat delstudie (2) har forsknings-
projektet medverkat till ”workshops” och seminarier som syftade till att koncentrera och 
sätta ord på arbetet för ökad jämställdhet och diskutera vad detta kan innebära i plane-
ringen av Framtidens kollektivtrafik. Den avslutande delstudien (4) samlade ihop 
resultaten och analyserade de genomförda åtgärderna, ett slutseminarium anordnades 
och en slutrapport publicerades.  

Upplägget syftar till att ge de medverkande verktyg för att göra egna beskrivningar och 
utveckla begrepp som har med jämställdhet och maktasymmetrier som har med genus 
och kön att göra.  

Nedan följer en närmare beskrivning av de olika delarna. 

 
Delstudierna 
1: Kartläggning av nuläget i organisationen  

Det interna arbetet i organisationen analyserades ur ett genusperspektiv. Syftet var att 
skapa underlag för kunskapsutveckling, dialog och beslut.  
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Forskningsmetod: en kartläggning baserad på två huvudsakliga metoder: 

1a) Fokusgrupper med de tjänstemän, chefer och politiker i Malmö stad (36 personer) 
som ingår i utvecklingsprojektet Framtidens kollektivtrafik. Här identifierades dels 
erfarenheter och kunskaper som skulle kunna användas, dels olika värderingar som man 
skulle kunna behöva arbeta vidare med inom organisationen.   

1b) Innehålls- och bildanalys av dokumentationen (53 olika dokument från perioden 
2007–december 2009) om Framtidens kollektivtrafik. De förslag och utredningar som 
tagits fram i projektet Framtidens kollektivtrafik utvärderades utifrån ett genus-
perspektiv.  

Resultatet av delprojekt 1 redovisades i två arbetsrapporter (lägesrapport 1a och 1b). 

 
2: Seminarier och workshops 

Efter att delstudie 1a och 1b genomförts, anordnades en temadag med Gatukontorets 
anställda, den förvaltningsövergripande projektorganisationen och Skånetrafiken. 

Forskningsmetod: föreläsningar och grupparbeten.  

Resultaten av delprojektet 1a och 1b avrapporterades vid temadagen av forskarna. 
Vidare gavs en föreläsning om aktuell genusforskning samt en inspirationsföreläsning 
kring genus och jämställdhet. Föreläsningarna följdes därefter av en workshop med 
gruppdiskussioner med de tjänstemän, chefer och politiker som ingått i fokusgrupperna 
(delstudie 1a). I workshopen inriktades arbetet på att öka genusmedvetenheten i 
organisationen, med hjälp av aktuell forskning. Workshopen dokumenterades i en 
arbetsrapport. 

 
3: En studie av hur samråd och medborgarinflytande fungerar i praktiken 

Delstudien inleddes med en diskussion mellan forskarna och projektledaren för FOU-
projektet i Malmö stad om olika samrådsformer och deras möjligheter och begräns-
ningar utifrån ett genusperspektiv. I utvecklingsprojektet Framtidens kollektivtrafik 
fördes interna diskussioner och man undersökte lämpliga dialogmetoder. Baserat på 
dessa olika diskussioner valde Malmö stad att genomföra dialogmöten med strategiskt 
utvalda grupper som skulle kunna bidra med information till den fortsatta planeringen 
inom projektet Framtidens kollektivtrafik. Inom delstudien genomfördes därefter en 
betydande metodutveckling där intresset riktades mot medborgarnas perspektiv och 
erfarenheter. Metoden ledde till att integrera ett arbetssätt med förbättrad kommunika-
tion mellan kommunen och dess medborgare. 

Forskningsmetod: Delstudie 3 baserades på fältstudier med deltagande observationer, 
dokumentation av samråd, enkäter och intervjuer. Dessa genomfördes av forskarna i 
projektet. Den praktiska implementeringen genomfördes av kommunens tjänstemän 
som även medverkade i utvärderingen och dokumentationen av projektet tillsammans 
med forskarna. Som ett led i utvärderingen av metoden genomfördes av forskarna e-
postintervjuer och en fokusgrupp med de tjänstemän som arbetade med medborgardia-
logerna (dialogledarna), där metoden och resultaten från dialogerna diskuterades. 

Delstudie 3 dokumenteras i arbets-PM ” Observationer och utvärdering av dialogmöten 
i Malmö stad” som legat till grund för vidare analyser forskningsprojektets slutrapport. 
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4: Spridning av resultat och effekter 

Den sista delen av projektet syftade till att sammanfatta och sprida resultatet från alla de 
tidigare delstudierna. Föreliggande rapport är en del av denna resultatspridning. I 
rapporten ligger fokus på att redogöra för de olika delstudiernas resultat samt ge förslag 
och rekommendationer för fortsatt arbete. Resultaten presenterades även vid ett 
slutseminarium den 26 november 2010. Syftet med seminariet var att utgöra en arena 
för det fortsatta arbetet inom andra verksamheter i organisationerna som ingått i FOU-
projektet. I anslutning till slutseminariet ordnades även en framåtsyftande workshop för 
dem som arbetar med Framtidens kollektivtrafik. Syftet med workshopen var att 
sammanfatta erfarenheterna av jämställdhetsarbetet och att på ett konstruktivt sätt 
diskutera vidare arbete med jämställdhet i planeringen. Diskussionerna sammanfattas i 
arbets-PM med titeln ”Jämställd stadsplanering i Malmö – hur gör vi nu då?” 

Förutom de aktiviteter som redovisats ovan kommer intern och extern information 
fortsatt att spridas via hemsida, intranät, broschyrer m.m. efter forskningsprojektets slut. 
Ett led i detta arbete är att ta fram en bildbank med bilder som illustrerar visionerna 
inom projektet Framtidens kollektivtrafik i Malmö och att ta fasta på 
jämställdhetsperspektivet genom att utmana stereotypa bilder och föreställningar om 
kollektivtrafikresenärerna. 
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2 Dokumentationen 
Sammanställningar och utvärderingstexter från de olika delstudierna i forsknings-
projektet har presenterats kontinuerligt för uppdragsgivaren Malmö stad, i form av 
föreläsningar, arbetsrapporter och PM. Alla skriftliga arbetsrapporter och PM som 
producerats ingår i föreliggande bilagedel Hållbar jämställdhet vid planering av fram-
tidens kollektivtrafik i Malmö – forskningsprojektets arbetsrapporter. Bilagedelen utgör 
ett separat dokument som kan hämtas via www.vti.se eller beställas från VTI och WSP. 

Följande dokument som producerats i forskningsprojektet är samlade: 

1. Lägesrapport 1a: Rapportering från fokusgrupperna (delstudie 1a).  
Författare: Lena Levin, Emmy Dahl och Malin Henriksson. 

2. Lägesrapport 1b: Resultat av innehålls- och bildanalys (delstudie 1b). 
Författare: Charlotta Faith-Ell och Susanna Nilsson. 

3. Dokumentation från workshop 11 februari 2010 (delstudie 2). 
Författare: Susanna Nilsson, Lena Levin, Charlotta Faith-Ell, Emmy Dahl och 
Malin Henriksson. 

4. Observationer och utvärdering av dialogmöten i Malmö stad (delstudie 3). 
Författare: Jonna Nyberg, Elina Engelbrektsson, Susanna Gustafsson, Lena 
Levin och Charlotta Faith-Ell. 

5. Jämställd stadsplanering i Malmö – hur gör vi nu då? Slutseminarium & 
Workshop 26 november 2010 Dokumentation (delstudie 4). 
Författare: Lena Levin, Elina Engelbrektsson, Charlotta Faith-Ell och Lennart 
Skoglund. 

Se även slutrapport:  

Levin, L. & Faith-Ell, C. (2011). Genusperspektiv på utveckling av kollektivtrafik. (VTI 
rapport 712). Linköping och Stockholm: VTI & WSP. 
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Förord  
 
I Malmö pågår ett intensivt utvecklingsarbete av framtidens kollektivtrafik. Siktet är inställt 
mot nya kollektivtrafiklösningar med spårtrafik som ett dominerande inslag. Det innebär stora 
förändringar i stadsmiljön och nya förutsättningar för resandet. Den nya kollektivtrafiken 
kommer att få betydande inverkan på allas möjligheter att resa i Malmö. Idag reser kvinnor 
och män olika mycket med kollektivtrafiken, kvinnor resor generellt sett mer kollektivt medan 
män reser mer med bil. Det kan komma att se annorlunda ut i framtiden i och med de nya 
kollektivtrafiklösningar som planeras. 
 
Malmö stad har beslutat integrera jämställdhet som en viktig del i planeringsarbetet, både i 
den utformning av kollektivtrafiken som görs och i arbetet med att ta fram beslutsunderlaget. I 
enlighet med detta mål har gatukontoret sökt och fått utvecklingsmedel från Sveriges 
kommuner och landstings (SKL) program för Hållbar jämställdhet.  
 
Projektet Hållbar jämställdhet vid planering av framtidens kollektivtrafik i Malmö startade 
hösten 2009 och pågår under hela år 2010. I projektet kartläggs och analyseras kunskaper och 
erfarenheter om genus och jämställdhet, samt genomförs aktiviteter för att öka 
genusmedvetenheten i organisationen. Arbetet med att integrera jämställdhet i verksamheten 
förstärks. Projektet ska även inspirera till och studera förändrade former för samråd och 
medborgarinflytande i samband med planeringen av framtidens kollektivtrafik.  
 
Med i projektet finns en forskargrupp med deltagare från VTI, WSP och Tema Teknik och 
social förändring LiU, som ansvarar för att systematiskt kartlägga, analysera och dokumentera 
kunskaper och erfarenheter under processen. Forskarna medverkar också vid temadagar, 
seminarier och i utformandet av och utvärderingen av samråd med medborgarna. 
 
I februari 2010 presenterades resultaten från den första kartläggningen och analysen dels i 
form av två skriftliga lägesrapporter, dels genom föreläsningar och diskussioner vid en 
temadag för anställda vid gatukontoret i Malmö och Skånetrafiken som hölls i Malmö torsdag 
11 februari.  
 
Lägesrapport 1a presenterar resultat från arbetet med att kartlägga och analysera kunskaper 
och erfarenheter hos dem som arbetar med planering av kollektivtrafik i Malmö. Rapporten 
bygger på en fokusgruppsundersökning som genomfördes hösten 2009. För undersökningen 
svarar forskarna Lena Levin VTI, Emmy Dahl VTI och LiU och Malin Henriksson LiU.  
 
Lägesrapport 1b presenterar resultat från arbetet med att kartlägga och analysera den 
dokumentation som förekommit inom projektet Framtidens kollektivtrafik i Malmö fram till 
och med hösten 2009. För undersökningen svarar forskarna Charlotta Faith-Ell och Susanna 
Nilsson WSP.  
 
 
För forskargruppen 
Februari 2010 
 
Lena Levin, VTI  Charlotta Faith-Ell, WSP 
Projektledare   Biträdande projektledare 
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Sammanfattning 
I den här rapporten vill vi belysa olika dilemman, konflikter och motsägelser som kan uppstå 
när jämställdhet och transportplanering står på agendan. Vi pekar också på att det finns både 
intresse, vilja och kunskap för att uppnå en mer jämställd planering inom Malmö Stad. 
 
En tydlig slutsats är att resor i högre utsträckning kan betraktas som en maktfråga. Vem har 
möjlighet att förflytta sig och på vilket sätt? Vem har möjlighet – eller tar sig rätten - att 
färdas ensam i bil? Vilka grupper reser kollektivt och tar därmed större ansvar för miljön 
samtidigt som deras rörelsefrihet eller bekvämlighet i vissa fall begränsas? 
 
Eftersom resmönster är könspräglade bidrar det till skillnader i rörlighet/makt/bekvämlighet 
mellan grupper av män och grupper av kvinnor. Samtidigt uppstår könsskillnaderna först på 
en aggregerad nivå och många kvinnor kör bil varje dag, samtidigt som många män åker 
kollektivt. Det finns därmed en ständig risk att cementera könsskillnader och utgå ifrån 
stereotypa föreställningar om kvinnor och män och vad som är manligt och kvinnligt. 
 
Att bygga ett pålitligt transportsystem som är attraktivt för både män och kvinnor är viktigt 
för att alla ska kunna ta del av arbetsmarknaden på lika villkor. Detta innebär att transport-
systemet måste fungera som en brygga mellan arbete, fritid och hushålls/omsorgsarbete för 
både kvinnor och män. En sådan kollektivtrafik kan potentiellt sätt förbättra möjligheterna att 
ansvarsfördelningen mellan män och kvinnor blir mer lika. 
 
Planering för ett mer jämställt transportsystem innebär en risk för alltför snäva 
generaliseringar om vilka intressen och erfarenheter män och kvinnor har. Samtidigt är det 
lika riskabelt att blunda för skillnader i mäns och kvinnors vardagliga erfarenheter. En 
jämställd planering bör vara uppmärksam på vilka generaliseringar som görs medvetet eller 
omedvetet. Att problem har olika dimensioner bör kunna leda till åtgärder på olika plan, där 
ojämlikheter både kan rättas till och normer kan ifrågasättas. 
 
I rapporten pekar vi på att miljöfrågan har gett jämställdhetsfrågor legitimitet. Att män och 
kvinnor har skilda resvanor blir genom miljöproblematiken betydelsefullt att arbeta med och 
visar dessutom åt vilket håll åtgärder bör riktas. Mäns intresse för att köra bil möter kritik. 
Risken med att sammankoppla frågorna är dock att jämställdhet inte blir ett mål i sig utan 
snarare på sin höjd en bieffekt av ett lyckat miljöarbete. Relationen mellan miljömål och 
jämställdhetsmål är således hierarkisk. 
 
En grundläggande fråga är vilket ansvar transportsystmetet har för att sträva mot ökad 
jämställdhet. Intervjuerna visar att det går att argumentera för att ojämlikhet avgörs på andra 
områden än inom transportplaneringen. Innebär det att transportplaneringen inte har något 
ansvar? Eller innebär det att planeringens uppgift är att formulera vad man faktiskt kan 
påverka? 
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Inledning 

Under hösten har vi haft nöjet att få ta del av hur ni i Malmö stad tänker om jämställdhet i 
relation till det viktiga området transportplanering. Den här texten är ett försök att 
sammanfatta de samtal som vi har fått ta del av. Vi vill ge en samlad bild av de teman ni tyckt 
varit intressanta att diskutera. Vi har också velat sätta in samtalen i ett större perspektiv. Vad 
säger transportplaneringen i Malmö om hur jämställdhet kan problematiseras i Sverige?  
 
I analyserna av fokusgrupperna har det blivit tydligt att mycket kompetens och fördjupad 
reflektion kring jämställdhetsfrågor inom transportområdet redan finns i organisationen. Det 
finns också en tydlig vilja att komma vidare i jämställdhetsresonemang som upplevs som 
otillfredsställande och ett engagemang inför den uppgiften. 
 
Forskning ger sällan entydiga svar men kan förhoppningsvis bidra med något annat. Det 
bidraget ligger i att skapa reflektion. Att tydliggöra skillnader mellan olika perspektiv, öka 
medvetenheten om konsekvenser av olika val eller synliggöra föreställningar (t.ex. om män 
och kvinnor) som genomsyrar tankemönster. 
 
Vi ser det inte som vår uppgift att skilja ”riktiga” och ”felaktiga” uppfattningar om jämställd-
het från varandra. Däremot har vi som strävan att beskriva och reflektera över gemensamma 
drag och konflikter i den diskussion om jämställdhet som vi har följt genom de åtta 
fokusgrupperna och som den här texten bygger på. Vi vill med hjälp av tidigare forskning om 
jämställdhet bidra med att belysa perspektiv som ibland saknas i samtalen. Vi vill också visa 
när era resonemang mycket väl speglar de resonemang som förs inom forskningen. 
 
Rapporten kan därmed läsas både som en sammanfattning och en breddning av men också 
reflektion kring de kunskaper som finns om transportplanering och jämställdhet i 
organisationen. Vår förhoppning är att resultaten kan bidra till en diskussion om hur 
jämställdhetsperspektivet ytterligare kan utvecklas. Med det i åtanke har vi avslutat vissa 
avsnitt med diskussionsfrågor. 

Fokus på män och maskulinitet  

Eftersom en stor del av fokusgruppsamtalen handlade om hur fler män kan fås att åka 
kollektivtrafik har vi valt att fördjupa oss särskilt i de maskuliniteter som skapas i en sådan 
diskussion. Som en del av projektredovisningen skriver vi därför en vetenskaplig artikel på 
svenska som planeras publiceras senare i år och då kommer att vara tillgänglig för alla. I 
denna rapport har vi valt att kort sammanfatta resultaten från artikeln för att sedan fördjupa 
oss i andra spår i fokusgruppsamtalen som också är relevanta. 
 
I artikeln driver vi tesen att framförallt två olika bilder av män framträder i diskussionerna; 
män som kvalitetsmedvetna och män som problematiska. De kvalitetsmedvetna männen 
framträder i fokusgrupperna i samband med idén om att män ställer högre krav på kollektiv-
trafiken än vad kvinnor gör och att de därför väljer bort den som färdsätt. Samtal som bygger 
på en sådan föreställning om män leder ofta till slutsatsen att kollektivtrafiken måste 
förbättras på ett sätt som lockar just män. Konsten att attrahera män förknippas av många med 
en mer tekniskt avancerad kollektivtrafik och ett ”smartare” utformat transportsystem än 
dagens. Perspektivet som helhet bidrar till att män konstrueras som mer kunniga och kräsna 
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vad gäller transport och teknik än vad kvinnor är. Däremot framställs män inte som 
miljömedvetna eller måna om att deras färdsätt är ekologiskt hållbart. 
Det finns som sagt också en tendens att tala om män som problem. De här männen framställs 
till skillnad från de ovan som omoderna. De använder ett förlegat transportmedel (bilen) och 
förstår inte hur kollektivtrafiken fungerar om de någon gång tvingas att använda den. Ibland 
förlöjligas de här männen i fokusgruppsamtalen med hänvisning till att de uppfattas som 
enfaldiga. Bilden förkroppsligas ofta av medelålders och äldre män. Men det är samtidigt inte 
vilka män som helst, utan män med attribut som signalerar makt och pengar till exempel 
kostym och portfölj. 
 
De två nämnda manligheterna är hierarkiska. De kvalitetsmedvetna männen omtalas i positiva 
eller respektfulla ordalag medan de problematiska männen omtalas mer nedlåtande. Samtidigt 
ges de kvalitetsmedvetna männen (eller föreställningen om dem) en hög grad av tolknings-
företräde. Även om de anses kritiska till kollektivtrafiken och inte använder den används 
deras ”tänkta krav” och preferenser påverka idéerna om hur kollektivtrafiken ska förändras. 
Istället för att framhålla erfarenheter och intressen hos de grupper som idag reser med 
kollektivtrafiken, får de som väljer bort den inflytande över utvecklingen. Konsekvensen blir 
att dessa män verkar förtjäna ”det bästa” medan dagens kollektivtrafikresenärer framställs 
som mindre viktiga att lyssna till. Ett undantag från det här tankemönstret finns i en grupp där 
informant Didrik T reagerar mot idén om att anpassa ett system efter den grupp som inte gör 
rätt (innebär här att de inte reser miljövänligt). De kvalitetsmedvetna männen blir också 
frikopplade från jämställdhetsproblemet. Medan de problematiska männen får representera en 
föråldrad manlighet så framställs de yngre kvalitetsmedvetna männen som jämställda. 
Intressant att notera är också att de män som faktiskt åker kollektivt idag inte är särskilt 
synliga i diskussionerna. Genom att så starkt fokusera på män som bilismens förespråkare, 
osynliggörs de män som väljer andra färdmedel t ex buss. 

Forskning om jämställdhet 

Forskning om jämställdhet i praktiken har bland annat fokuserat på om jämställdhetsarbetet 
utmanar en befintlig maktordning inom organisationer eller inte. Vilka idéer om kvinnor och 
män, manligt och kvinnligt som skapas, upprätthålls och utmanas i tolkningar av jämställdhet 
har också problematiserats.1 
 
Eva Mark2 skriver om jämställdhetsarbetets praktik och skiljer mellan systembevarande och 
systemförändrande jämställdhetsarbete. I den systembevarande varianten formuleras arbetet 
utifrån de normer som präglar organisationen i allmänhet. Systemförändrande jämställdhets-
arbete utmanar istället organisationens nuvarande kultur och siktar mot en helt ny organisa-
tion med nya normer och handlingsmönster. Mark menar att ett lyckat jämställdhetsarbete, där 
lagom stora krav ställs på medarbetarnas förändringsvilja och förmåga att orka med 
utmaningarna, innehåller en balans av dessa två angreppssätt. 
 

                                                 
1 Se t.ex. Mark, Eva (2007), Jämställdhetsarbetets teori och praktik; Angervall, Petra (2005), 
Jämställdhetsarbetets pedagogik: dilemman och paradoxer i arbetet med jämställdhet på ett företag och ett 

universitet, Dahl, Ulrika (2005), ”Scener ur ett äktenskap: Jämställdhet och heteronormativitet”, Queersverige, 
kulick (red), Nordberg, Marie (2005), Jämställdhetens spjutspets? Manliga arbetstagare i kvinnoyrken, 

jämställdhet, maskulinitet, femininitet och heteronormativitet. 
2 Mark (2007) 
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Något som märks tydligt i fokusgruppsamtalen är att jämställdhet är ett ord med många 
innebörder i dagens Sverige. Ett begrepp som visar på detta är jämställdhetsdiskurser3. 
Termen utgår ifrån att olika förståelser (diskurser) av jämställdhet existerar samtidigt. Olika 
diskurser bygger på olika antaganden om problem och lösningar om i det här fallet 
jämställdhetsfrågan. När människor pratar om jämställdhet kan de därför bygga sina argument 
på olika och ibland motstridigare diskurser. För att komma vidare i diskussioner kan det vara 
viktigt att synliggöra skillnader mellan olika perspektiv och de frågor som de respektive 
perspektiven understryker och osynliggör. 
 

Jämställd planering 

Frågor som lyfts i forskning om planering och jämställdhet är bland annat vilka moment i den 
fysiska planeringen som skapar och återskapar ojämlikhet.  
 
Anita Larsson och Anne Jalakas4 menar att planering bör handla om att skapa förutsättningar 
för att binda samman livet i den privata sfären med livet i den offentliga sfären, både för män 
och för kvinnor. Att ge både sfärerna en likvärdig status i planeringsprocessen kan påverka 
jämställdheten positivt. Idag ses den offentliga sfären som överordnad i planeringssamman-
hang. Konkret är placering av bostäder, arbetsplatser, handel, skola, daghem och kommunika-
tioner en viktig fråga för planeringen.  
 
Inom transportplaneringen har begreppen tyngd och avlastning använts för att identifiera hur 
män och kvinnor kan uppleva resor olika5. Tyngd syftar på att synliggöra när passagerare i en 
buss eller på ett tåg upplever det som jobbigt att röra sig i ”resans rum”, till exempel med en 
barnvagn eller mycket baggage. Avlastning kan istället innebära att bli befriad från tyngd, 
genom ramper i bussen eller smarta utformningar av hållplatser. Detta perspektiv fokuserar på 
den fysiska miljön och är ett exempel på hur jämställd planering kan gå till i praktiken.  
 
Forskare har också belyst en dubbelhet som ett jämställdhetsperspektiv inom den fysiska 
planeringen kan innebära. Antingen kan planerare utgå från dagens könsbestämda mönster 
och riskera att cementera dem, eller så utgår de från ett framtida samhälle och riskerar att 
bortse från de ojämlikheter som råder idag. Ett sätt att överbygga denna problematik är att 
finna begrepp som fokuserar på förändring snarare en stabilitet. Ett sådant exempel är istället 
för att prata om mäns och kvinnors behov tala om män och kvinnors erfarenheter. Behov 
föreställs ofta som något nästan biologiskt och som alltid kommer att finnas och fästas till 
olika grupper av människor. Detta synsätt delar upp människor i kategorier som riskerar att 
aldrig lösas upp. Ett behov kan aldrig vara statiskt även om det framställs så. Planeringen kan 
bidra till att ett behov upphör i och med förändringar i samhället eller i den fysiska miljön. 
Exempelvis kan ett handikapp betraktas som en brist i miljön snarare än en brist hos en 
människa. Begreppet erfarenheter hänvisar till människors vardag men är samtidigt något som 
förändras i och med samhällsutvecklingen. Män och kvinnor kan ha både skilda och liknande 
erfarenheter6.  
 

                                                 
3 Se bland annat Nordberg (2005), Dahl (2005) och Rönnblom, Malin (2005). Kvinnors organisering möter den 
etablerade politiken. Forskarrapporter till jämställdhetspolitiska utredningen. 
4 Larsson, Anita & Jalakas, Anne (2008) Jämställdhet nästa – samhällsplanering ur ett jämställdhetsperspektiv 
5 Friberg, Tora, (2005) ”Kvinnors upplevelser av resans rum”, Speglingar av rum. Friberg, Tora; Listerborn, 
Carina; Andersson, Birgitta; Scholten, Christina (red). 
6 Larsson, Anita (2006) ”Makten över rummet: om genusperspektiv i samhällsplaneringen” i Kvinnovetenskaplig 
tidskrift, vol. 27 nr. 2/3 sid. 29-47 
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En annan spänning i planeringspraktiken är att planering ofta uttrycks vara könsneutral. 
Könsneutralitet kan visserligen innebära att alla behandlas lika oavsett kön, etnicitet eller 
ålder. Men det finns också en risk med att planeringen istället för att vara könsneutral blir 
könsblind, det vill säga att maktskillnader som beror på kön osynliggörs. Att det uttrycks att 
planeringen ska svara mot ett allmänintresse kan därför påverka jämställdhetssträvan negativt. 
Ofta benämns de normer som råder inom planeringen som manliga. Detta innebär att det är 
mäns intressen och värderingar som genomförs under en tillsynes könsneutralitet. Larsson och 
Jalakas vill istället tala om en paternalistisk (faderlig) norm. De menar att det i samhälls-
planeringen historiskt har funnits ett intresse för ”mjuka värden”, eller människors välfärd 
som det i sammanhanget har uttryckts. Mjuka värden har alltså inte alltid tolkats som 
kvinnligt, och heller inte alltid något som kvinnliga planerare ensamma bör arbeta med. Under 
hela 1900-talet har stärkandet av välfärden och folkhälsan varit centralt inom 
samhällsplaneringen. Men intresset har kommit från ovan och utgått från en klassisk 
uppdelning mellan mäns och kvinnors intressen och sysselsättning7. 
 

Larsson och Jalakas menar att ett jämställdhetsperspektiv som bygger på en genusveten-
skaplig analys av samhället bör omfatta alla delar av samhällsplaneringen. Ett första steg mot 
en mer jämställd planering är att beskriva hur långt man kommit i sin strävan inom det 
aktuella området. Sedan bör kvinnors och mäns traditionella erfarenheter (ej behov!) 
identifieras. Termer som synliggör dessa erfarenheter utan att könsbestämma dem är vidare 
viktigt att finna. Ytterligare en utmaning är att finna kopplingar till andra fysiska strukturer än 
de man själv arbetar med. Allas erfarenheter bör enligt Larsson och Jalaka ges lika värde i 
planeringsprocessen. Det är alltså viktigt att arbeta med processer där allas erfarenheter görs 
tydliga. Medborgardialog eller trygghetsvandringar kan vara ett sådant exempel8. 
 

Tre jämställdhetsdiskurser 

Marie Norberg9 beskriver tre olika jämställdhetsdiskurser som präglar både politiska debatter 
och återfinns i intervjuer och observationer som hon har genomfört. Den första diskursen är 
jämställdhet som könsöverskridande likhet. Diskursen präglar till exempel jämställdhetslagen 
som handlar om båda könens lika rätt på arbetsmarknaden. Diskursen är könsneutral i den 
meningen att både mäns och kvinnors lika rättigheter lyfts fram. Det fästs vikt vid att mot-
verka könssegregering och vid att män utför ”kvinnliga” sysslor och kvinnor ”manliga”. En 
jämnare fördelning av kvinnor och män inom olika områden blir synonymt med jämställdhet. 
 
Den andra diskursen får namnet jämställdhet som maktskillnad mellan könen och markerar en 
förändring gentemot föregående diskurs genom att fokusera på kvinnors underordning och 
maktasymmetri mellan könen. Här framhålls att jämställdhet handlar om att utmana manlig 
makt och att förbättra kvinnors villkor. Mäns motstånd mot jämställdhet lyfts fram och 
manlighet problematiseras. 
 
Den tredje diskursen kallas jämställdhet som positiv särart och lyfter fram könsolikhet som 
betydelsefullt. Även om det ”manliga” och ”kvinnliga” uppfattas bero på uppväxt och 
uppfostran snarare än att vara medfött så anses människor vara starkt präglade av sitt kön. Att 
vara man eller kvinna blir genom detta tankesätt något viktigt och skillnader mellan könen 
kommer alltid att finnas. Det framstår därför som viktigt att inkludera båda dessa perspektiv 

                                                 
7 Larsson & Jalakas (2008)  
8 Denna ”guide” till en jämställd planering bygger på Larsson & Jalaka (2008), s. 68 
9 Nordberg (2005) 

Bilagadelen till VTI rapport 712



 11 (24) 

inom samhällets olika områden. Ingen maktskillnad mellan det ”kvinnliga” och det ”manliga” 
blir belyst, snarare framhålls att olikheter är en tillgång. 
 

Varför fokusgrupper 

Fokusgruppsmetodiken är ett sätt att samla människor till samtal om en specifik frågeställning 
eller ämne. Metoden är särskilt lämplig när man vill undersöka åsikter, attityder, idéer, 
uppfattningar, argumentationer och föreställningar om komplexa ämnen. I fokusgruppen 
samtalar deltagarna om ett givet ämne som introduceras av ett stimulusmaterial (t.ex. bilder 
eller textmaterial) eller av moderatorns frågor. Moderatorns roll är att leda samtalet och 
stimulera deltagarna att samtala med varandra. Ofta behöver moderatorn inte ställa så många 
frågor utan samtalet pågår av sig självt. Genom fokusgruppsdiskussioner kan man få djupare 
kunskap om ett ämne där det inte finns tydliga svar utan där flera versioner och alternativa 
svar stöts mot varandra10. Genom att analysera fokusgruppssamtalen kan vi studera hur 
deltagarna i en grupp resonerar sig fram till en gemensam syn eller hur konflikter om ett ämne 
hanteras11. 
 

Samtal om jämställdhet och kollektivtrafik 

Fokusgrupperna i den här studien kan delas in i tre kategorier. Grupper med politiker och 
chefer (2 st.), grupper med chefer och tjänstemän (3 st.) och grupper med tjänstemän (3 st.). 
Sammanlagt deltog 36 informanter, varav 24 är män och 12 är kvinnor. Storleken på 
grupperna varierade från 4 till 6 personer. Grupperna sattes samman av en tjänsteman på 
Malmö Stad vars uppgift är att driva projektet. Fördelar med detta tillvägagångssätt är att vi 
fått tillfälle att träffa ”rätt personer”, det vill säga de som har insikter om och makt att påverka 
transportplaneringen i Malmö. En nackdel är att det inte är idealiskt att ha chefer och 
tjänstemän i samma grupp (tjänstemän har dock inte suttit i samma fokusgupp som sin 
närmsta chef). Av praktiska omständigheter har gruppsammansättningen dock inte kunnat 
styras helt .  
 
Efter samtalen transkriberades intervjuerna och analyserades tematiskt. Vi anonymiserade 
grupperna genom att ge deltagarna alternativa namn. Namnen är valda efter principen att alla i 
grupp ett heter något på a, alla i grupp två något på b osv. För att även anonymisera olika 
grupper inför varandra har vi kastat om ordningen på dem. Grupp ett är således inte den 
”riktiga” grupp ett. För att visa om personer som uttalar sig är politiker, tjänstemän eller 
chefer har vi gett alla personer ett efternamn som relateras till positionen inom organisationen 
(P, T eller C). Eftersom antalet medverkande politiker är litet har vi valt att inte redovisa kön 
på de citerade politikerna. De kallas därför enbart ”Politiker”. Vi som intervjuar kallas 
”Emmy/Malin I”(i som i intervjuare). Nedan följer ett kodschema för att läsa citaten från 
fokusgrupperna. Vi har valt att stavningsnormera citaten av samtalen och sätta punkt där vi 
uppfattar ett meningsavslut. Detta för att underlätta läsningen av citaten.  
 
 

ord Samtidigt tal 
*ord* Sägs med skratt i rösten 
ord- Avbrutet ord 
/…/ Citatet har beskurits 

                                                 
10 Barbour & Kitzinger (red) (1999), Developing Focus Group Research; Wibeck (2000) Fokusgrupper. Om 
fokuserade gruppintervjuer som undersökningsmetod. 
11 Wibeck (2000). 
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[ ] 
 
 

Innehåller information om något som sker i samtalet, 
t.ex. en suck eller att någon skrattar. Kan också användas 
för avidentifiering, t.ex. [namn] 

((  )) Korta inlägg medan någon annan talar 
, Kommatecken visar på kort paus 
[paus] Tystnad 
[Skratt] Fler än en person skrattar 
[x skrattar] En person (x) skrattar 
[x småskrattar] En person (x) småskrattar 

 
 
 

Jämställdhet: centralt men otydligt 
Emmy I: Tycker ni att det finns några problem, med att försöka prata om jämställdhet i relation till 
transporter och, som vi gör nu, finns det några svårigheter? 
Christina T: Jo, nej jag vet inte /…/ Är det målet att fler åker, är det ert mål eller? Vill ni liksom komma 
fram till att, ni vill att fler ska åka eller? Eller ni vill ha jämlikt? Eller, liksom för ja ((Christer T: Mm)) 
Emmy I: Jag vet inte, vad säger ni andra? 
Cecilia C: Det där är en- 
Charlie C: Det kan inte vara så att vi vill att färre kvinnor ska åka kollektivt [Cecilia C skrattar], ((Ceasar 
T: Nej)) för att det ska bli mer jämställt. Det har jag svårt att tänka mig. 
Christer T: Nej det är ju det första- 
Christina T: Nej precis, nej precis, det kan det inte vara.  

 
Citatet ovan sätter fingret på en osäkerhet som finns i flera grupper. Vad innebär egentligen 
jämställdhet i transportsammanhang och vad är själva problemet? Å ena sidan pratar många i 
grupperna om jämställdhet som relationen mellan män och kvinnor. Jämställdhet handlar 
vidare om hur vi bemöter och uppfostrar barn, om roller som är förknippade med män och 
kvinnor, om att båda könen ska ha samma möjligheter och skyldigheter eller om något som 
hör arbetslivet till. Å andra sidan framstår de associationerna inte som riktigt uttömmande i 
det här sammanhanget, frågan blir ändå hängande i luften; vad har egentligen jämställdhet 
med transportsystemet och kollektivtrafiken att göra? Osäkerheten övergår ibland i motvilja 
mot att prata om jämställdhet i transportsammanhang. Jämställdhet upplevs kunna betyda vad 
som helst – och betydelsen kan anpassas så att den egna gruppen kan gynnas. Andra frågor 
framställs också som viktigare, till exempel frågor som rör äldre i kollektivtrafiken och socialt 
utsatta grupper; varför fokusera just på män och kvinnor? 
 
Osäkerheten eller frustrationen uttrycks och förklaras på olika sätt i grupperna. Dels framstår 
problembeskrivningen som rör jämställdhet som otydlig. Är kollektivtrafiken ojämställd idag 
och i så fall på vilket sätt? Visst finns det en konsensus kring att kvinnor är överrepre-
senterade som resenärer inom kollektivtrafiken, men vad det faktumet innebär eller hur det 
ska värderas är inte givet. Att kvinnors och mäns resmönster skiljer sig åt framstår därför inte 
självklart som ett jämställdhetsproblem. Även om kollektivtrafiken många gånger omnämns 
som bra - fast inte riktigt lika bra som bilen - så räcker inte skillnaden på färdsättens kvalitet 
till att framställa könsskillnader i resmönster som ett jämställdhetsproblem. Ibland verkar det 
som fattas för att se det som ett jämställdhetsproblem vara en säkerhet om att kvinnorna inte 
har valt sitt färdsätt själva, att de faktiskt har tvingats att åka kollektivt av manliga partners. 
 

Politiker: Jag tror inte även om fakta är ju så som du säger, att så många fler är kvinnor som åker buss, så 
behöver det ju inte betyda att de är förtryckta eller att inte ha valt det själv eller ha blivit pådyvlade det 
eller någonting sånt där. Det kan ju finnas andra bakomliggande orsaker också. 
Gun C: Men man kan fråga sig då om det är ett aktivt val man gör, eller om att, om det är ett system som 
är uppbyggt som gör att man, man tvingas till ett val, det kan vara en skillnad där. 
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Som framgår av citatet så är frågan om det fria valet omtvistad. I vissa samtal letar man efter 
svaret på könsskillnaderna i hur kollektivtrafiken har formats. Kan det vara så att 
kollektivtrafiken inte är anpassad efter män, att det finns ett ”systemfel”? På den frågan finns 
dock inga konkreta svar i samtalen – förutom att kollektivtrafiken till traditionellt manliga 
arbetsplatser omnämns som sämre än den till traditionellt kvinnliga som till exempel sjukhus. 
En närliggande utgångspunkt är att kollektivtrafiken i själva verket är anpassad för kvinnor, 
men det påståendet möts av kritik. När vi ställer frågan om varför informanterna tror att 
kvinnor väljer att åka kollektivt om inte män gör det så framstår utgångspunkten som felaktig. 
Kvinnor har inte valt kollektivtrafiken, snarare har den tilldelats dem. I sammanhanget 
förklaras alltså kvinnors överrepresentation i kollektivtrafiken med en typ av tvång. Här kan 
således könsskillnader i resmönster betecknas som ett jämställdhetsproblem. 
 
En annan slags frustration framträder när jämställdhet uppfattas som luddigt och de konkreta 
förslagen på åtgärder är frånvarande. 
 

Malin I: Jag funderade på nu har vi det här projektet som ska på något sätt så här jobba med jämställdhet 
inom Skånetrafiken och så här vad skulle ni vilja få ut av en sådant här? 
Bruno C: Ja, jag skulle vilja ha hjälp med, vad ska man säga, önske- eller behovslista vad är det vi 
behöver bli bättre på ur ett då jämställdhetsperspektiv. Det hade varit bra för då kanske vi skulle kunna 
göra betydligt mer men idag känns det lite för luddigt. Det räcker inte bara att säga att kollektivtrafiken är 
inte tillräckligt jämställd utan man måste sätta ner foten lite tydligare. Vad kan vi då göra?  

 
Som en kontrast till frågan efter en konkret lista och mer stöd i jämställdhetsarbetet finns det 
också tillfällen då ordet ”genus” verkar kunna användas hur som helst. Ordet används utan 
koppling till makt eller särskilda föreställningar om kön (kallas ibland ”socialt kön”12) utan 
framstår snarare som en synonym till enbart ”män och kvinnor”. Vid en sådan användning 
uppstår en otydlighet kring vad genus betyder, precis på det sätt som många informanter 
menar är fallet när det gäller jämställdhet. Det finns även en risk att ordets möjligheter att 
utmana normer försvinner om det blir synonymt med allt som rör ”män och kvinnor”. 
 
I flertalet av fokusgruppsamtalen betraktas inte möjlighet att resa som en maktfråga. Men vid 
några tillfällen skapas ändå en länk mellan makt och mäns och kvinnors resor. En sådan länk 
kan till exempel skapas utifrån målsättningen att kollektivtrafiken har en uppgift att se till att 
de som har det sämst ställt i samhället ändå kan vara rörliga till exempel för att kunna ta del 
av arbetsmarknaden. Ett sätt som informanter binder samman utgångspunkten om rörlighet 
och en större arbetsmarknad med jämställdhet ännu lite tydligare är genom att understryka 
vikten av att man ska kunna lita på transportsystemet så mycket att båda föräldrarna i en 
småbarnsfamilj kan resa kollektivt till jobbet. Föräldrar måste kunna lita på att de hinner i tid 
till dagis. Dessutom ska de om de vill kunna pendla båda två, för att få mer attraktiva jobb. 
Arbetsresor och småbarnsföräldrars sätt att dela på det obetalda arbetet (särskilt sådant arbete 
som kräver resor) är alltså områden som förknippas med jämställdhet i samtalen. Samtidigt 
talar ingen om vem det är som ska kunna pendla, om det är en kvinna eller en man. 
Pendlingen framstår som könsneutral, men är den verkligen det? Trots det kan en alternativ 
tolkning av vikten av ett pålitligt transportsystem för föräldrars rörlighet och länken till 
jämställdhet göra gällande att exemplet huvudsakligen handlar om kvinnor. Om kvinnor tar 
större ansvar för obetalt hemarbete och omsorg om barn så blir det svårare för dem att pendla 
längre sträckor. Ett väl utbyggt, effektivt och förutsägbart transportsystem skulle därför kunna 
antas öka kvinnors pendling. Den tolkningen är dock frånvarande i samtalen. 

                                                 
12 För en diskussion om begreppet se bland annat Gemzöe, Lena (2002) Feminism. 
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En annan kritisk fråga är hur stor påverkan transportsystemet egentligen kan ha på mäns och 
kvinnors relationer, kan det göra dem mer jämställda och i så fall på vilket sätt? En man lyfter 
frågan om en förbättring av kollektivtrafiken kan få en kvinna att i och med förbättrade 
möjligheter att resa till jobbet kräva en mer rättvis ansvarsfördelning av sin man. Han har 
själv inget svar. 
 
Analysen av fokusgrupperna visar att samtalet om jämställdhet ibland blir något svävande. 
Vad är egentligen problemet?  För att hitta riktning och motivation i jämställdhetsarbetet är en 
tydligare bild av problemen med ojämställdhet viktig. Att betrakta möjligheten att resa (eller 
att låta bli att resa) som en fråga om makt är ett sätt att bygga ut problembilden. Tolkningar av 
jämställdhet som inte på något sätt utmanar maktrelationer och normer i samhället är tämligen 
tandlösa. Men det finns fler än ett sätt att tolka makt och att applicera det på resor. 
 
Randi Hjorthol13 menar till exempel att könsskillnader i resmönster kan säga något väsentligt 
om jämställdheten i ett samhälle i och med att mäns och kvinnors sätt att resa hänger tätt 
samman med deras situation på arbetsmarknaden och (heterosexuella) pars uppdelning av 
hushållssysslor och omsorgsresor. Kvinnor utför enligt Hjorthol oftare resor som hade kunnat 
genomföras av någon annan i hushållet. Transportområdet ses här alltså som en förlängning 
av fördelningen av det avlönade och oavlönade arbetet mellan kvinnor och män. Fördelning 
av avlönat och oavlönat arbete är en etablerad jämställdhetsfråga. 
 
Ett annat sätt att sammanföra jämställdhet, resor och makt uppstår när miljöfrågor förs in i 
resonemanget. När vardagens resor leder till miljöproblem och män i högre utsträckning 
bidrar till dessa problem än kvinnor gör, då kan könsskillnaderna i resmönster mycket väl 
framstå som en rättvisefråga. Särskilt i en omgivning där bilens framkomlighet och kvalitet 
många gånger är större än kollektivtrafikens och där de grupper som nyttjar bilen därför 
tillgodogör sig en större del av samhällets resurser och privilegier än de grupper som 
använder kollektivtrafiken. 

Att diskutera 

 
� Vilken av Marie Nordbergs tre jämställdhetsdiskurser14 känner du dig mest hemma i och 
varför? 

1) Jämställdhet som könsöverskridande likhet 
2) Jämställdhet som maktskillnad mellan könen 
3) Jämställdhet som positiv särart. 

� Vilka risker respektive fördelar finns för var och en av de tre diskurserna? 
� Kan en förbättrat kollektivtrafik påverka en mer rättvis ansvarsfördelning i hemmen? 
� Är rätten att pendla en jämställdhetsfråga, och berör den i sådana fall både kvinnor och 
män? 
� Skiljer sig lång- och kortpendling ur ett jämställdhetsperspektiv? 
 

                                                 
13 Hjorthol, Randi (2004), ”Kan utviklingen i mobilitet og reisevanor fortelle noe om likestilling?” Kvinder, Køn 
& Forskning, ”På vej - køn og transport”, nr. 1, s 18-30. 
14 Nordberg (2005), se avsnittet ”Tre jämställdhetsdiskurser” 
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Förhandlingar om synsätt 

Från kvinnor till män 

Eftersom kvinnor är överrepresenterade i kollektivtrafiken kan jämställdhet ibland ses som 
synonymt med att göra kollektivtrafiken bättre överlag eftersom man enligt denna logik 
förbättrar situationen för kvinnor generellt. När jämställdhet tolkas som att förbättra 
situationen för kvinnor i kollektivtrafiken går det därför hand i hand med att betona strävan 
efter nöjdare kunder. Nöjdare kunder skulle också kunna tolkas som ett sätt att få fler 
resenärer och därmed en bättre ekonomisk situation. Att likställa jämställdhet med kvinnors 
situation på det här sättet ligger alltså i linje med andra mål inom organisationen och kan 
därför antas vara relativt oproblematiskt att anamma. Men det finns också exempel som 
motsäger den tolkningen. En fokusgrupp tar kvinnor som efterfrågar fler barnsvagnsplatser på 
bussen som exempel. Detta står, enligt gruppen, i konflikt med strävan efter fler kunder 
eftersom det konkurrerar med antal sittplatser. Dessutom omnämns den här versionen av 
jämställdhet i andra samtal som etablerad men slentrianmässig, den står för något som man är 
på det klara med men ännu inte hunnit utveckla. Här presenteras idén om att det är män 
istället borde fokusera på. Någon menar att associationer förknippade med jämställdhet ofta 
handlar om att förbättra något i kvinnors situation, men att det angreppssättet inte är lika 
aktuellt när det gäller transporter, här kanske man borde göra tvärtom. 
 
 

Cecilia C: Just att genusperspektivet har andra, facetter ((Christer T: Ja)) än att det bara handlar om 
kvinnors ((Christer T: Ja)), möjlighet att få bättre förutsättningar utan det, genusperspektivet är ju faktiskt 
också att killar ska kunna erbjudas andra sätt att förflytta sig. Det tror jag är ((Christer T: Mm)) en viktig 
slutsats i detta också. 

 
Här blir genusperspektivet en möjlighet att erbjuda nya färdsätt för män. Däremot är det inte 
tydligt vad det erbjudandet innebär, om förbättrandet av situationen för män står i motsättning 
mot synsättet som introducerades ovan om att förbättra situationen för kvinnor. Men klart är 
att talet om att skifta fokus från kvinnor till män inte nödvändigtvis behöver ses som en kritik 
av mäns resor. Det kan också framställas som ett sätt vidga mäns möjligheter att förflytta sig. 
 

Att diskutera 

 
� Finns det någon risk med att skilja på vad som attraherar kvinnor och män? 
 

Risken att förstärka skillnader 

I några grupper uppstår en diskussion om två olika sätt att hantera och tolka vad ett 
genusperspektiv är. Det ena sättet handlar om att framhålla skillnader mellan vad män och 
kvinnor eller pojkar och flickor gör. Det andra handlar om att ta avstånd från 
generaliseringarna om män och kvinnor eftersom de inte stämmer. I citatet nedan diskuteras 
därför ifall det över huvud taget är framgångsrikt att prata om könsskillnader, kanske är det 
bättre att fokusera på föregångarna, de som bryter mot normerna, som tjejer som åker 
skateboard eller killar som rider. 
 

David T: Alltså vad gör flickor i den offentliga miljön och, vad gör vi för dem? 
[paus] 
Dora T: Fast flickor kan ju också, åka skateboard. 
David T: [småskratt] Ja det kan de, visst kan de det. 
Daniel C: Fast de är inte lika många som killarna ((Dora T: Nej)). 
Daniella T: Nej, det är det som är det svåra om man ska dela på det eller om man, ja hur man tänker där 
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/…/ 
Dora T: Det tycker jag kan bli en fara ibland, när man pratar så ivrigt om jämställdhet att, att det leder till 
större skillnader mellan könen också ((David T: Mm)). 

 
Dora T menar att en uppenbar risk med jämställdhetsarbete är att det kan förstärka skillnader 
mellan könen. Alternativet till det blir att hitta nya sätt att tala om kön, som att lyfta fram och 
utgå från människor som bryter mot normer. Skillnaderna mellan de båda perspektiven som 
ställs mot varandra bär likheter med Nordbergs15 jämställdhetsdiskurser jämställdhet som 
könsöverskridande likhet och jämställdhet som maktskillnad mellan könen. Likhetsdiskursen 
lyfter fram vikten av att inte särskilja män och kvinnor från varandra, att alltid behandla dem 
lika och inte utgå från att de är olika. Diskursen om maktskillnad däremot, liksom talet om 
skillnader i beteende mellan män och kvinnor, betonar istället maktaspekten av att kvinnors 
och mäns liv präglas av olika omständigheter vilket kan leda till andra slutsatser om vilka 
strategier som är lämpliga för att utmana makten.  
 
Dilemmat som presenteras i citatet har även tydliga likheter med dubbelheten som ett 
jämställdhetsperspektiv på fysisk planering kan innebära enligt Larsson och Jalakas. Ska vi 
synliggöra förhållandena idag och risker att cementera dem eller utgå ifrån en hoppfull 
framtid vilket kan osynliggöra dagens problem?16 
  
Frågan om det är meningsfullt eller inte att generalisera kring olikheter mellan könen kan 
även relateras till en föreställning som är närvarande i flera grupper, nämligen bilden av 
Sverige som i stort sett jämställt. I en grupp talar informanterna om ”arketyper” som mer ofta 
stämde in på verkligheten i en avlägsen dåtid. En sådan arketypisk bild är att män alltid tar 
bilen och kvinnor bussen. Å andra sidan ifrågasätts bilden av det jämställda Sverige vid 
många tillfällen. Frågan om hur jämställda vi egentligen är kan ses som ett exempel på hur 
olika perspektiv på jämställdhet befinner sig sida vid sida och används för olika syften vid 
olika tillfällen. Det finns emellertid en risk med att utgå ifrån att vi redan är jämställda 
eftersom könade orättvisor då framstår som olyckliga undantag snarare än tecken på ojäm-
ställdhet. Problematiken med att betrakta sig som ”redan medvetandegjord” i jämställdhets-
frågor och ändå inte blunda för problem diskuteras i gruppen som citeras nedan. 
 

Elise T: Det finns liksom bara en viss, tid som ett ämne kan vara liksom så här, sedan går det mot det att 
man orkar inte på något sätt ta, ta in det längre. Det börjar bli så uttjatat. Jag vet inte om det är någon 
annan som tycker det? 
Edward T: Jo [skratt] 
[skratt] ((Elise T: Ja)) 
Ernesto T: Uttjat- Alltså jag tror mer det är alltså mer det, alltså det blir mer naturligt på något sätt. Jag 
vet inte om det är uttjatat, men alltså, det så självklart på något sätt. Tycker jag då, men det. ((Elisie T: 
Ja)) 
Edward T: Ja, alltså man tar inte till sig något nytt ((Ernesto T: Nej, nej)) utan man tycker att nu har jag 
ändrat uppfattning t.ex. Eller nu har jag fått min aha-upplevelse och nu, tänker jag annorlunda, men 
sedan hur mycket annorlunda man tänker, man kanske inte tänker tillräckligt annorlunda ((Ernesto T: 
Nej, nej )) ((Elise T: Nej)) eller vad man ska säga. Det är väl det som är kruxet däremot, jag ser mig som 
att jag har, ändrat [Elise T småskrattar], eller jag är medveten om hur jag tänker, och därför blivit 
omedveten för att ja det är så naturligt liksom ((Elise T: Mm)). 

 
Olika jämställdhetsperspektiv medför olika fördelar och risker. Utgångspunkten att undvika 
generaliseringar utmanar föreställningar om män och kvinnor och manligt och kvinnligt och 
kan på sikt förändra dessa föreställningar. Däremot finns en risk att (hierarkiska) skillnader 

                                                 
15 Nordberg (2005) 
16 Larsson, Anita & Jalakas, Anne (2008) 
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som faktiskt finns mellan könen osynliggörs. Den motsatta utgångspunkten att män och 
kvinnor är olika och beter sig på olika sätt (här finns många möjliga orsaksförklaringar till 
dessa skillnader) synliggör och utmanar maktrelationer mellan män och kvinnor men riskerar 
samtidigt att låsa fast föreställningar om hur män och kvinnor är.  
 
Hur kan denna paradox då hanteras i praktiken? En utgångspunkt kan vara att fråga sig vad 
som står på spel när generaliseringar om män eller kvinnor görs. Vilken maktskillnad synlig-
görs? Vad kan vinnas på att undvika att göra en viss generalisering? Ett exempel, och något 
som diskuteras i grupperna, är hämtning och lämning på dagis. Visst är det så att både 
mammor och pappor hämtar och lämnar barnen. Men att undvika att prata om att fler kvinnor 
än män hämtar barn försvårar möjligheten att hitta åtgärder som kan underlätta för de familjer 
där en obalans råder. Kanske kan också problem tas itu med på olika nivåer – går det att på ett 
håll underlätta för mammorna som skjutsar och på ett annat håll välja att lyfta fram de pappor 
som skjutsar? En medvetenhet om ett problems olika dimensioner kan leda till verkligt bra 
diskussioner inom organisationer. 
 

Att diskutera 

 
� Vilka stereotypa föreställningar om män och kvinnor bidrar olika jämställdhetsåtgärder 
till? 
� Vilka ojämlikheter vill olika jämställdhetsåtgärder synliggöra/förändra? 
 

Transportplaneringens roll 

I fokusgruppssamtalen tas det ofta upp på vilka olika arenor som jämställdhet avgörs. Ofta 
framstår jämställdhet som ett problem som berör och formas inom andra områden i samhället 
än i relation till transporter. 
 

Bosse C: Det jag också funderade på var frågan om jämställdhet alltså hur mycket skapar samhällets 
struktur? Hur mycket stoppas in i form av attityder redan från början? Varför väljer flickor [suckar] bara 
så sällan tekniska ämnen [suckar]. Man fogar in sig i mer eller mindre goda konkurrenslägen när det 
gäller att välja jobb och sådana saker. När börjar det? När skapar man attityderna till matte och allt sådant 
där. 
Bea C: Men det skapas ju mycket, naturligtvis i hemmet, men även i förskolor och tidiga skolor var 
väldigt danande [medhåll från Bianca] och det finns mycket forskning på just vem som tar tiden och vem 
som får hjälp och vem som kräver mer och mindre. 
 

I citatet framkommer en frustration över att människor, särskilt flickor, fortsätter att göra 
könsstereotypa val när de väljer utbildning. Bosse C suckar bekymrat. På ett liknande sätt 
pratas det i en annan grupp om vad transportsystemet faktiskt inte kan påverka, med exemplet 
det antal kvinnor som lever ensamma med barn. Inte kan transportsystemet få dem att 
omvärdera synen på sina expartners. Någon annan lyfter frågan om hur man ska tänka när ett 
parförhållande består av två kvinnor eller två män, hur gör man då med genusperspektivet? 
Ovanstående exempel kan betraktas utifrån två utgångspunkter. En tolkning är att det finns en 
medvetenhet om att jämställdhet är något som påverkar många områden i samhället och som 
formar exempelvis vilka val som olika individer gör, bland annat vilken utbildning man väljer 
eller vilket transportmedel som blir mest aktuellt. En annan tolkning är att liknande 
formuleringar kan ses som kritiska utgångspunkter som ifrågasätter grunderna och 
möjligheterna för jämställdhetsarbete inom transportplaneringen. 
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Malin I: Men om vi är inne på det här att just män och kvinnor åker lite olika, är det något problem ser 
ni? 
Frank T: Att de åker kollektivtrafik lite olika? 
Malin I: Ja. 
Fritiof T: Problemet är 
Fredrik T: Det avspeglar kanske livsvillkor det är kanske inte är ett problem för kollektivtrafiken det 
kanske är ett problem för familjen eller ett samhällsproblem snarare än, så att säga ett större, och man har 
olika… 

 
Vi vill belysa citatet ovan på två sätt. Å ena sidan lyfts länkarna mellan kollektivtrafiken och 
resten av samhället fram. Könsskillnader i resmönster kan vara konsekvenser av könsmönster 
i samhället och olika livsvillkor för män och kvinnor. Det kan till exempel ha med förhand-
lingar inom familjen att göra. Å andra sidan aktualiserar det även frågan om ansvar. Var 
ligger ansvaret för att påverka de strukturer som finns idag och som resulterar i skillnader 
mellan män och kvinnor? Är det enskilda individer som ansvarar för sitt val eller är det 
samhällets institutioner? Att argumentera för att ojämlikhet avgörs på andra områden än inom 
transportplaneringen kan tolkas som att transportplaneringen fråntas sitt ansvar att arbeta med 
jämställdhet. Vad är poängen med jämställdhetsarbete om man i alla fall inte kan påverka? Ett 
sätt att vända på resonemanget är att istället formulera vad man faktiskt kan påverka. 
 

Att diskutera 

 
� Vilka möjligheter har kollektivtrafiken och transportplanerare att förändra och påverka 
jämställdheten i samhället? 
 

Legitima problem: miljö och trygghet 

Vi har nu fört fram olika sätt att prata om och tolka jämställdhet. En tendens som är tydlig är 
att jämställdhet inom transportområdet inte ses som väsentligt i sig. För att jämställdhet ska 
bli ett relevant tema i verksamheten så verkar jämställdheten behöva kopplas till problem som 
ses som mer ”etablerade”.  
 
Skillnader i hur män och kvinnor utnyttjar kollektivtrafiken ses som förankrad kunskap i 
samtalen. Varför denna skillnad är intressant blir tydlig först i relation till ett annat problem, 
nämligen miljön, då en stark kollektivtrafik kan tänkas bidra till ett ekologiskt hållbart 
transportsystem. Miljöproblemet hänger samman med hälsoproblem till följd av för mycket 
trafik i staden vilket i sin tur är nära förknippat med ett trängselproblem. Miljöproblemet blir 
på så vis många gånger det som gör att skillnader mellan mäns och kvinnors resor blir 
betydelsefull att arbeta med och visar dessutom åt vilket håll åtgärderna bör riktas. Eftersom 
fler invånare behöver åka kollektivt för miljöns skull och män är underrepresenterade som 
resenärer i kollektivtrafiken så kan insatser riktas mot män som grupp. Det blir män som 
huvudsakligen ska förändra sig, snarare än att alla bör resa mer hållbart.  
 
Det sätt som jämställdhet och miljö kombineras i fokusgruppsamtalet ligger väl i linje med 
vad viss forskning pekar ut som ett lyckat sätt att kombinera jämställdhet och hållbarhet inom 
transportområdet, nämligen att ta hänsyn till att ett jämställt och hållbart transportsystem bara 
kan ske på vissa premisser. De premisserna är att det är män (eller manliga resmönster) som 
ändras och att staden förtätas snarare än decentraliseras. En förtätad stad som inte bygger på 
bilberoende kan således betraktas som både mer jämställd17 och hållbar jämfört med en 

                                                 
17 Petter Naess utgår från begrepp där den täta staden kallas för ”feminin” och den mer utspridda staden kallas 
”maskulin”. 
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utspridd stad där kvinnor alltmer övertar mäns resmönster.18 De tankar som presenteras i 
fokusgrupperna stämmer överens med detta synsätt, även om strategier kring stadsplanering 
inte diskuteras lika mycket som hur mäns resmönster kan förändras. 
 
Men att arbeta för att könsskillnader utjämnas utan att ett miljöperspektiv anläggs framställs 
som direkt dumt. En större tyngd på jämställdhetsproblematiken skulle exempelvis kunna 
vara att man istället talade om att jämna ut könsskillnader på fler sätt, till exempel genom att 
kvinnor skulle kunna köra mer bil. Utifrån att kollektivtrafiken ofta framställs som bristande i 
kvalitet (vad gäller bekvämlighet och punktlighet) så bör inte tanken vara främmande. 
 

Henrik C: Men jag tror rent man kan säga att det finns en dystopi. Dystopin innebär att kvinnorna 
kommer att köra lika mycket bil som männen men inte åka kollektivt. Det är ju den. 

 
Ett perspektiv som är frånvarande i intervjuerna är att förstå könsskillnader i resmönster i 
relation till skilda maktförhållanden mellan män och kvinnor. Detta skulle kunna göras på två 
sätt; dels kan skillnaden ses som ett tecken på ojämställda maktförhållanden, dels kan den 
förstärka maktskillnader mellan män och kvinnor i och med att kollektivtrafiken inte alltid 
lever upp till bilens kvalitet eller framkomlighet. En konsekvens av att koncentrera 
diskussionen på att få män att åka mer kollektivt kan utifrån denna argumentation vara att 
kvinnors (och kollektivtrafikåkande mäns) intressen, erfarenheter och önskemål i förhållande 
till kollektivtrafiken osynliggörs, eftersom det tas för givet att kvinnorna har valt att åka 
kollektivt. Det blir alltså män, och inte alla, som ska åka mer hållbart.  När denna tanke 
etablerats blir det svårt att överhuvudtaget föreställa sig att kvinnor har åsikter om kollektiv-
trafiken, underförstått framstår deras villkor som bra. Samtidigt är frågan om varför kvinnor 
åker kollektivtrafik motsägelsefullt hanterad i grupperna. När frågan om varför kvinnor tycker 
det är attraktivt med kollektivtrafik ställs explicit reagerar till exempel informanten Cecilia C 
med skepsis: 
 

Malin I: Jag funderade på det här, nu har vi pratat om att göra bussen attraktiv för, för män och så där, 
men vad gör, varför är bussen attraktiv för kvinnor som den ser ut idag? 
Charlie C: Vad sa du?  Varför är bussarna? 
Cecilia C: Är den det? ((Christer T: Ja ja)) 
Malin I: Attraktiv för kvinnor, om kvinnor åker buss. 
Cecilia C: Det är väl ingen som har frågat kvinnorna om det är attraktivt eller inte. [Malin I skrattar] Det 
är ju liksom bara var så god och skölj. Åk med eller slipp ungefär. Det är väl inte något- 
Carl T: Det är ingen som tvingar kvinnor att åka buss. ((Cecilia C: Nej)) Det är de själva som väljer att 
åka det. 
Cecilia C: Det är väl- 
Christina T: Det kan vara så att deras män har alltid bilen, du vet. 
Cecilia C: Ja jo. Det är det 
Christina T: Det är det. 
Cecilia C: Det är det klassiska javisst, så får någon ta bussen 

 
När frågan inte problematiseras uppstår bilden av att kvinnor har valt och är nöjda med 
kollektivtrafiken, eftersom framförallt mäns missnöje och kritik av den lyfts fram (något vi 
diskuterar i kommande artikel). När frågan om kvinnors inställning däremot blir explicit, 
framstår det som nästintill absurt att kollektivtrafiken skulle vara utformad på ett sätt som 
attraherar kvinnor. 
 

                                                 
18 Næss, Petter (2008) “Gender differences in the influences of urban structure on daily travel”, Gendered 
mobilities, Cresswell, T. (red.); Uteng, T. P. (red.). 
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Det sätt som relationen mellan miljö och jämställdhet hanteras kan tolkas som en prioritering 
av miljö framför jämställdheten. Det är inte alltid enkelt att få ihop miljö och jämställdhet på 
samma sätt som det görs i förhållande till mäns resvanor. I samtalen sker förhandlingar kring 
vad som kan betecknas som ett problem som i så fall även ska lösas: 

 
Gabriel C: Men det är inte där huvudproblemet ligger som jag ser det, huvudproblemet är väl att, en stor, 
problem eller problem, det fakta vi har nu är ju att 70 procent av resenärerna i kollektivtrafiken är 
kvinnor. Och det det hand- ,den stora alltså den stora mängden resor är ju arbetsresor ((Politiker: Mm)) 
Det är där vi behöver kanske jobba för att få till någon förändring, åt ett bättre håll kanske. 
Emmy I: Hur tänker du problem? 
Politiker: Ja är det nåt problem? 
Gabriel C: Ja om man säger Malmös problem är att vi har så mycket trafik så att luftkvalitén är så dålig så 
att människors hälsa riskeras ((Politiker: Mm)). Det är det alltså, i förlängningen då, är det ju det 
problemet vi har att tampas med. 
Politiker: Men om du hade bytt så att 70 % hade varit män. 
Gabriel C: Då funderar jag på var potentialen ligger 
Politiker: Alltså om du inte får in männen också utan du byter mellan mannen och kvinnan, av genusskäl, 
då gör du ju ingen förändring. 
/…/ 
Gun C: Jag tror också att man får utgå lite från det problemet för, jag ser inte jämställdhet i 
kollektivtrafiken som ett problem i sig, utan problemet är att vi har för mycket biltrafik som förorsakar 
hälsoproblem och klimatpåverkan. 

 
Citatet kan förstås som att det visar hur skillnader mellan könen i sig är svåra att lyfta fram 
som problem. Talar man däremot om miljöfrågor och hälsoproblem så uppnås en annan 
legitimitet än vad jämställdhetsfrågan i sig själv kan uppbåda. Men att använda miljöfrågan 
som det egentliga problemet innebär också risken att jämställdhetsfrågan förhandlas bort.  
 
Resultatet för synen på jämställdhet i den här diskussionen blir att jämställdhetsvinster på sin 
höjd kan vara en bieffekt av ett lyckat miljöarbete. Ordväxlingen sker efter en diskussion om 
huruvida ett bättre transportsystem kan få kvinnor att kräva fler insatser från sina män till 
exempel när det gäller att ta hand om barn. 
 

Politiker: Ja frågan är om det är vår roll, är det vår roll som trafikhuvudman så att säga att påverka det 
eller är det en ren familjediskussion, eller en ((Gabriel C: Mm)) en allmän politisk diskussion? Är det 
trafikhuvudmannens roll att försöka ((Gabriel C: Ja ja nej visst)) och försöka att få köksborden att få ett 
annat resultat.? 
Gabriel C: Ja nej nej självklart men, huvudmålet är ju liksom att minska restiden och och minska miljö-
belastningen ((Politiker: Ja)), men en så att säga bieffekt av det, kanske blir att vi ändå bidrar till det här 
((Göran C: Ja)). 

 
Analysen visar alltså att relationen mellan miljömål och jämställdhetsmål är hierarkisk. Vi har 
diskuterat vad riskerna med det förhållandet kan vara. Men vad är alternativet? Ska 
miljöfrågan nedprioriteras bara för jämställdhetens skull? 
 
Vi menar att förhållandet mellan miljöfrågor och jämställdhetsfrågor hanteras på ett rimligt 
sätt då fokus riktas mot män, eftersom de utgör en grupp som skulle kunna resa mer 
miljövänligt. På så sätt kombineras miljömål med jämställdhetsmål. Ett annat scenario hade 
kunnat vara att helt bortse från könsskillnader och sträva efter en ökning av både mäns och 
kvinnors kollektivtrafikresor. Då hade miljöfrågan prioriterats ännu tydligare över 
jämställdhetsfrågan. 
 
Samtidigt menar vi att hanteringen av olika mål (miljö/jämställdhet) visar att idéerna kring 
genusaspekter av resor och varför könsskillnader kan vara ett problem i sig, är otydliga inom 
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organisationen. Här finns en stor potential att vinna genom idéutveckling, samtal och 
kunskapsspridning om genusaspekter av resor. Särskilt relevant vore att lyfta fram 
maktaspekter av att ha möjlighet att resa, att kunna välja bort att resa och att resa för sin egen 
respektive för andras skull. I ljuset av att bilen har getts företräde i planeringen historiskt19 
erbjuder den möjligheter som kollektivtrafiken inte kan erbjuda. Den som är rörlig har även 
en större arbetsmarknad att tillgå. Relationen mellan resor, makt och kollektivtrafik är inte 
statisk utan föränderlig, men det är ändå viktigt att se hur könsskillnader i resmönster kan bli 
en jämställdhetsfråga med tydliga maktaspekter. 
 
 

Att diskutera 

 
� Är miljöfrågor alltid viktigare än jämställdhetsfrågor? 
� Kan miljömålen nås via ökad jämställdhet? 
� Kan jämställdhetsmål nås via uppnådda miljömål? 
 

Trygghet – ett område då jämställdhet är legitimt 

Att det går att förhandla mellan miljöfrågan och jämställdhetsfrågan visar att skillnader 
mellan mäns och kvinnors sätt att resa inte kan ses som en tillräckligt viktig ojämlikhet för att 
bli ett problem i sig. Finns det då områden där jämställdhetsfrågan är tillräcklig ”stark” för att 
stå på egna ben? Det visar sig att trygghet är ett sådant tema där flera av grupperna känner sig 
bekväma med att arbeta praktiskt med jämställdhet. Det ses som problematiskt i sig att vissa 
grupper av människor känner sig otrygga när de reser. Vilka grupper som känner sig otrygga 
verkar enkelt kunna definieras; det är framförallt kvinnor men även äldre. Trygghet framstår 
också som lätt att omsätta i praktiken, vad som uppfattas som otryggt är identifierat 
(cykelvägar, busshållplatser, gångvägar, tunnlar och mörker). Även om trygghet framstår som 
enkelt att både lyfta upp som tema och att konkretisera så kan det finnas ett behov av att 
analysera trygghetsåtgärder utifrån ett genusperspektiv. Vad innebär det att kategorisera vissa 
grupper som otrygga? Innebär det att alla kvinnor eller alla äldre är otrygga? Och innebär det 
att alla andra grupper, exempelvis män, alltid är trygga? Finns det utrymme att utmana de 
bilder av trygghet som genom planeringen skapats? Liksom i diskussionen om 
generaliseringar av bilder och män kan trygghetsfrågan angripas på flera håll, och både 
fokusera på de som upplever otrygghet och ifrågasätta normerna kring detta.20  
 

Att diskutera 

 
� Finns det trygga kvinnor och otrygga män i transportsystemet? 
� Varför har just trygghetsfrågan blivit ett exempel på hur jämställdhetsfrågor kan få 
legitimitet? 

Bilder av organisationen 

I några av samtalen tecknas bilden av en ojämställd organisation. I andra samtal förs samtalen 
om organisationen i en mer positiv anda. Vi har här valt att fokusera på de kritiska bilder som 
framkommer eftersom vi ser dem som viktigast att reflektera kring. Det är dock viktigt att 

                                                 
19 Se exempelvis Per Lundin (2008) och Gunnar Falkemark (2006) 
20 Listerborn, Carina (2002) och Andersson, Birgitta (2005a;2005b) har skrivit mer om trygghet ur ett 
genusperspektiv och fokuserat på hur stadsplanering kan bidra till upplevd otrygghet/trygghet.  
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lyfta fram att många menar att organisationen bidrar till jämställdhet på vissa områden – ett 
exempel är möjligheten att förena arbete och föräldraskap. 
 
Den kritik som framkommer handlar bland annat om uppfattningen att alltför stor hänsyn tas 
till bilisterna. Ett allmänt missnöje med politiker förklaras med att politiker värnar mer om 
bilister än om kollektivtrafikresenärer. Politikerna framställs som otidsenliga och som att de 
representerar andra intressen än tjänstemännen själva. Både politiker och bilister benämns i 
samtalen som män och problemet konstrueras därmed som manligt. Viss kritik som är mer 
nära knuten till organisationen antar en likartad form och riktas mot män inom organisationen. 
Bosse C beskriver utifrån denna förklaring varför jämställdhetsarbetet går trögt: 
 

Bosse C: Jag tänkte på en annan fråga inom vårt arbete med trafiksäkerhet, sänka tempot och värna om 
oskyddade trafikanter det är ju delvis en jämställdhetsfråga också. Det finns många som går till och från 
hållplatser som har cyklar men det är ju i stort det mesta vi jobbar med i innerstan nu för tiden men vi har 
ju diverse äldre män att kämpa med [skratt], attityderna, det går men det krävs övertalning. /…/ 
 

Ett annat exempel är Annika som menar att organisationen styrs framförallt av män trots att 
den formella versionen är att en blandad arbetsplats är positiv, liksom strävan efter 
jämställdhet. 
 

Annika T: Men om man till exempel drar för en styrgrupp och det är blandade grupper men så plötsligt 
upptäcker man att det är bara män ((Anne T: Mm)) och det kan vara frågor som rör både män och 
kvinnor men sen på toppen så är det bara män [flera personer säger ”Mm”] /…/ varför är det bara män 
som bestämmer? 
Aron T: Om [namn] ska gå till presidiet och berätta, om jämställdhetsaspekten i kollektivtrafiken så gör 
[namn] det bara för män. 
Anne T: Ja visst. 
[skratt] 
Anne T: Då sitter de och nickar och säger ja det var trevligt lilla vän 
[skratt] 

 
Män inom organisationen framställs alltså ibland på ett negativt sätt, som bromsklossar i 
utvecklingen, till exempel i relation till miljöfrågan. Vid vissa tillfällen dras även en parallell 
till det konkreta arbetet med transportplaneringen. Stora transportprojekt framställs då som 
manliga och ofta skadliga för miljön, medan kvinnor i organisationen förknippas med 
attitydförändringsarbete som är mer ”mjukt”. En av de intervjuade menar att politikerna i 
Malmö är ”otroligt rädda om väljarna som sitter i bilen” och menar att det är ett ”manligt 
fenomen, det är manliga politiker som är rädda för sina manliga röster” De ”manliga” 
projekten skapar problem som kvinnorna i organisationen arbetar med att lösa. En tydlig 
konflikt uppstår på så sätt mellan transportplanering som ger miljöfrågan stor prioritet och 
transportplanering som prioriterar bilister. I anslutning till de här bilderna formuleras 
önskemål till dem som har makt inom organisationen och till politikerna. Tänk om man kunde 
göra djärvare satsningar på kollektivtrafiken, om man vågade gå emot de inflytelserika (och 
här manliga) krafter som driver bilisternas intressen. 
 

Daniel C: Problemet är ju lite det att, att ingen vågar driva frågan fullt ut va. Man ska göra, ((Daniella T: 
Nej)) man ska ha ett lag och så har vi som vi har varit inne på några gånger här, vi har männens makt och 
rädslan för bilist, att på nåt sätt stöta sig med ((Malin I: Mm)) bilister eller fastighetsägare eller om man 
vill så att säga, som på något sätt, man får problem någon annanstans och då blir det liksom lite mer, 
mindre, alltså det blir bättre lösningar men de blir inte alltså fullständiga va ((Någon: Mm)). 
[paus] 
David T: Nej jag bara går och väntar på liksom när vi verkligen vågar ta det steget, och liksom verkligen 
sticka ut hakan här i ((Daniella T: Mm)) i Malmö och säga så här att vi, vi är först i Sverige att se till att 
skapa ett helt bilfritt centrum ((Dora T: Mm)) 
Didrik T: Det vore fantastiskt. 
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David T: Tänk, tänk om man kunde våga ta det steget ((Emmy I: Mm)) 
Daniella T: Jag tror man hade vunnit så galet mycket. 
David T: Man hade vunnit så ofantligt mycket. 
Daniella T: Det hade varit x antal skrikiga människor men de hade 
Didrik T: Känns som att Malmö ligger rätt långt ifrån det [flera skrattar]. 
 

Att diskutera 

 
� Vilka synsätt på planering ges företräde i organisationen? 
� Hur kan man gå tillväga för att genomföra djärva satsningar på kollektivtrafik?  
� Hur kan en organisation gå tillväga för att allas visioner om framtiden ska få artikuleras på 
samma villkor? 
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Förord 

I Malmö pågår ett intensivt utvecklingsarbete av framtidens kollektivtrafik. Siktet är 
inställt mot nya kollektivtrafiklösningar med spårtrafik som ett dominerande inslag. 
Det innebär stora förändringar i stadsmiljön och nya förutsättningar för resandet. 
Den nya kollektivtrafiken kommer att få betydande inverkan på allas möjligheter att 
resa i Malmö. Idag reser kvinnor och män olika mycket med kollektivtrafiken, kvin-
nor resor generellt sett mer kollektivt medan män reser mer med bil. Det kan 
komma att se annorlunda ut i framtiden i och med de nya kollektivtrafiklösningar 
som planeras. 

Malmö stad har beslutat integrera jämställdhet som en viktig del i planeringsarbetet, 
både i den utformning av kollektivtrafiken som görs och i arbetet med att ta fram 
beslutsunderlaget. I enlighet med detta mål har gatukontoret sökt och fått utveckl-
ingsmedel från Sveriges kommuner och landstings (SKL) program för Hållbar jäm-
ställdhet.  

Projektet Hållbar jämställdhet vid planering av framtidens kollektivtrafik i Malmö 
startade hösten 2009 och pågår under hela år 2010. I projektet kartläggs och analys-
eras kunskaper och erfarenheter om genus och jämställdhet, samt genomförs aktivi-
teter för att öka genusmedvetenheten i organisationen. Arbetet med att integrera 
jämställdhet i verksamheten förstärks. Projektet ska även inspirera till och studera 
förändrade former för samråd och medborgarinflytande i samband med planeringen 
av framtidens kollektivtrafik.  

Med i projektet finns en forskargrupp med deltagare från VTI, WSP och Tema Tek-
nik och social förändring LiU, som ansvarar för att systematiskt kartlägga, analysera 
och dokumentera kunskaper och erfarenheter under processen. Forskarna medverkar 
också vid temadagar, seminarier och i utformandet av och utvärderingen av samråd 
med medborgarna. 

I februari 2010 presenterades resultaten från den första kartläggningen och analysen 
dels i form av två skriftliga lägesrapporter, dels genom föreläsningar och diskuss-
ioner vid en temadag för anställda vid gatukontoret i Malmö och Skånetrafiken som 
hölls i Malmö torsdag 11 februari.  

Lägesrapport 1a presenterar resultat från arbetet med att kartlägga och analysera 
kunskaper och erfarenheter hos dem som arbetar med planering av kollektivtrafik i 
Malmö. Rapporten bygger på en fokusgruppsundersökning som genomfördes hösten 
2009. För undersökningen svarar forskarna Lena Levin VTI, Emmy Dahl VTI och 
LiU och Malin Henriksson LiU.  

Lägesrapport 1b presenterar resultat från arbetet med att kartlägga och analysera 
den dokumentation som förekommit inom projektet Framtidens kollektivtrafik i 
Malmö fram till och med hösten 2009. För undersökningen svarar forskarna Char-
lotta Faith-Ell och Susanna Nilsson WSP.  

 

 

För forskargruppen 

Februari 2010 

 

Lena Levin, VTI  Charlotta Faith-Ell, WSP 

Projektledare    Biträdande projektledare 

Bilagadelen till VTI rapport 712



 

 3 (31) 
 

Innehåll 
INLEDNING .......................................................................................................................... 4 

BAKGRUND .......................................................................................................................... 4 

JÄMSTÄLLDHET .................................................................................................................... 4 
GENUS .................................................................................................................................. 5 
FRAMTIDENS KOLLEKTIVTRAFIK .......................................................................................... 5 
MÅL OCH STRATEGIER ATT TA UTGÅNGSPUNKT I ................................................................. 6 

METOD .................................................................................................................................. 8 

INNEHÅLLSANALYS .............................................................................................................. 8 
Övergripande kodning .................................................................................................... 9 
Detaljerad analys utifrån genusperspektiv ...................................................................... 9 

BILDANALYS ...................................................................................................................... 10 

RESULTAT OCH DISKUSSION ...................................................................................... 11 

RESULTAT FRÅN DEN ÖVERGRIPANDE KODNINGEN ............................................................ 11 
RESULTAT UTIFRÅN GENUSPERSPEKTIV ............................................................................. 16 
Könsfördelning bland inblandade i projektet ................................................................ 16 
Könsfördelning bland författare/presentatörer till analyserat material ....................... 16 
Jämställdhet i projektet över tid .................................................................................... 16 
Förekomst av termer samt andel av materialet som tar upp jämställdhet .................... 17 
Typ av dokument som tar upp jämlikhet/jämställdhet ................................................... 18 
Hur tas jämställdhet upp ............................................................................................... 18 
När tas jämställdhet upp ............................................................................................... 21 

RESULTAT FRÅN BILDANALYSEN ....................................................................................... 22 

SAMMANFATTANDE SLUTSATSER OCH REKOMMENDATIONER ................... 26 

REKOMMENDATIONER/ATT TÄNKA PÅ I DET FORTSATTA ARBETET .................................... 27 

REFERENSER..................................................................................................................... 28 

BILAGA 1 – DOKUMENT SOM INGÅTT I INNEHÅLLS- OCH BILDANALYSEN29 

 

 

Bilagadelen till VTI rapport 712



 

 4 (31) 
 

Inledning 

Den här rapporten redovisar resultatet av en innehålls- och bildanalys av doku-
mentationen från projektet Framtidens Kollektivtrafik i Malmö utifrån frågeställ-
ningar kring jämställdhet och genus. 

Syftet med innehålls- och bildanalyserna är att identifiera när och på vilket sätt jäm-
ställdhet och genus har tagits upp och diskuterats i processen. 

Bakgrund 

Jämställdhet 

Jämställdhet1 betyder enligt de definitioner som utvecklats av Jämställdhetsom-
budsmannen (JämO) att kvinnor och män har samma möjligheter, rättigheter och 
skyldigheter inom livets alla områden. Det gäller till exempel: makt och inflytande, 
ekonomiskt oberoende, företagande, arbete, arbetsvillkor, utbildning och utveckling, 
ansvar för hem och barn, frihet från könsrelaterat våld.2 

Sverige anses vara ett av länderna i världen med högst andel kvinnor i arbetslivet 
(ca 80 procent jämfört med ca 86 procent för männen). Men Sverige har också en av 
de mest könssegregerade arbetsmarknaderna i världen. Kvinnor och män väljer 
olika typer av yrken och återfinns inom olika sektorer. Exempelvis inom gruppen 
"undersköterskor, förskollärare" är mellan 90-100 procent kvinnor, medan gruppen 
"lastbilsförare, byggnadsarbetare" har mellan 0-10 procent kvinnliga anställda 
(JämO, 2008). Jämställdhet mäts ofta i kvantitativa mått men det finns även en utta-
lat kvalitativ del i den svenska jämställdhetsintegreringen.  

Kvantitativ jämställdhet innebär en jämn fördelning mellan kvinnor och män inom 
alla områden i samhället, till exempel inom olika utbildningar, yrken, fritidsaktivite-
ter och maktpositioner. Finns det mer än 60 procent kvinnor i en grupp är den kvin-
nodominerad. Finns det mer än 60 procent män i en grupp är den mansdominerad. 
Kvalitativ jämställdhet innebär att både kvinnors och mäns kunskaper, erfarenheter 
och värderingar tas tillvara och får berika och påverka utvecklingen inom alla områ-
den i samhället.  
(SCB, 2008) 

 

Jämställdhetsintegrering (gender mainstreaming) beaktar såväl skillnader som lik-
heter mellan kvinnor och män. Det handlar om att belysa och bryta system, proces-
ser och institutioner som orsakar ojämställdhet och ett led i detta är att synliggöra 
ojämlika maktförhållanden för att sedan kunna omfördela makten och resurserna 
(Sveriges kommuner och landsting, 2008).  

                                                      
1 I svenska språket skiljer vi mellan jämställdhet och jämlikhet. Jämlikhet = alla individers 
lika värde och jämställdhet = lika villkor mellan kvinnor och män.  

2 Från 1 januari 2009 överfördes jämställdhetsfrågorna till Diskrimineringsombudsmannen 
(DO) och regleras inom den nya diskrimineringslagstiftningen. DO är en statlig myndighet 
som arbetar mot diskriminering och för allas lika rättigheter och möjligheter. År 2009 fick 
Sverige en ny diskrimineringslag som omfattar flera områden än den tidigare jämställdhets- 
och diskrimineringslagstiftningen. Nu omfattas diskriminering som har samband med kön, 
könsöverskridande identitet eller uttryck, etnisk tillhörighet, religion eller annan trosuppfatt-
ning, funktionshinder, sexuell läggning eller ålder, av samma lag (DO, 2009). 
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För att synliggöra maktförhållanden behövs flera olika perspektiv. En utgångspunkt 
för förståelse av ojämställdheten är att kön inte kan förstås bara utifrån biologiska 
skillnader mellan kvinnor och män. Därför har forskningen föreslagit begreppen 
”socialt kön” eller ”genus”.  

Genus  

Internationellt har genusforskare föreslagit att begreppet ”gender” (på svenska över-
satt till socialt kön eller genus) ska förstås som något som är socialt konstruerat – 
det vill säga någonting som vi ständigt skapar och omskapar tillsammans med andra 
människor – och inte något som är på förhand givet (jfr Eveline & Bacchi, 2005; 
Scott, 1988)). På svenska introducerades genus på 1980-talet för att begreppsliggöra 
de sociala aspekterna av skillnader och likheter mellan kvinnor och män. Det vill 
säga det som är oavhängigt social och kulturell påverkan och handlar om hur kvin-
nor, män, kvinnligt och manligt, definieras i olika kulturer. Genus baseras på den 
kulturella tolkningen av de biologiska skillnaderna mellan kvinnor och män 
(Gothlin, 1999).  

I genusbegreppet inkluderas människors tankar om vad som är kvinnligt och man-
ligt, oavsett om det är en kvinna eller en man som utför den tolkade handlingen. Ett 
så kallat kvinnligt eller manligt beteende behöver inte vara bundet till det biologiska 
könet och när traditionella könsroller bryts försvinner ofta successivt det som tidi-
gare har ansetts som typiskt kvinnligt respektive manligt. Genus handlar om att göra 
kön enligt Hirdman (2003) som pekar på att olika föreställningar och handlingar 
hjälper till att forma institutioner och strukturer och att det därför handlar om att se 
hur processer går till där människor formas till ”feminina” eller ”maskulina” genus. 
På så vis skapas också ”genusordning” eller ”genuskontrakt” i samhället som sär-
skiljer och sorterar kvinnor och män. Genusordningen är ofta omedveten och ore-
flekterad i vardagen. Vi förknippar exempelvis färger, beteenden, egenskaper, ar-
betsplatser, fritidsmiljöer, transportslag, med mera, med kvinnligt eller manligt.  

Att analytiskt skilja mellan det sociala och det biologiska könet har visat sig vara en 
utomordentligt fruktbar utgångspunkt både för empiriskt inriktad forskning och för 
forskning av mer teoretisk art. Inte minst har själva distinktionen varit föremål för ve-
tenskaplig reflektion och debatt. Centralt för genusforskningen – liksom för all god 
forskning - är att skilja frågan om vad någon eller något "gör" från frågan om vad nå-
gon eller något "är" och från hur någon anser att någon eller något "bör" vara (Borg-
ström, 2008). 
 

Både forskningen om genus och mer praktiskt inriktade verksamheter behöver 
kunna skilja på vad som är styrkta kunskaper och mer löst formulerade idéer, före-
ställningar eller normer om hur någon tycker att det ska vara. Att vara genusmed-
veten i utbildning, forskning, myndighetsutövning eller näringslivsverksamhet inne-
bär att vara medveten om sina egna och sina medarbetares föreställningar om kvinn-
ligt och manligt, samt att förstå hur det kan påverka organisationen och verksamhet-
en. 

Framtidens kollektivtrafik 

Projektet Framtidens kollektivtrafik genomförs av Malmö Stad. Syftet är att ge för-
utsättningar för framtida planering. Vidare har projektet följande syften: 

• Skapa förutsättningar för en konstruktiv dialog om framtida kollektiva tra-
fiklösningar med regionala och nationella beslutsfattare.  
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• Skapa förutsättningar för gemensamma regionala lösningar bl. a i samarbete 
med Region Skåne (Skånetrafiken), Lunds och Helsingborgs kommuner.  

• Förverkliga ambitionen om att utveckla lokaltrafiken som hävstång för att 
understödja en social samhällsomvandling.  

• Låta kollektivtrafiken vara en del av integrationsarbetet genom att bättre 
knyta segregerade områden till kollektivtrafiknätet  

• Skapa förutsättningar för en miljövänlig kollektivtrafik som motvikt till en 
växande bilism  

• Skapa förutsättningar för planering av framtida satsningar på kollektivtrafi-
ken i Malmö och regionen. Projektet ska därför kopplas till översiktsplanen.  

• Skapa en gemensam plattform för politiska resonemang och ställningsta-
ganden om framtida satsningar på kollektivtrafiken i Malmö och regionen.  

• Stärka bilden av Malmö som en attraktiv och hållbar stad. En stad som be-
jakar modern teknik och hållbara trafiklösningar.  

Utifrån projektets övergripande syfte och mål att skapa en plattform för övervägan-
den om vilka vägval Malmö stad ska ta beträffande kollektivtrafikens utformning, så 
har detta konkretiserats i ett antal delmål. Dessa är fastlagda av kommunstyrelsen i 
Malmö och utgör projektets direktiv. Delmålen är tillsammans avsedda att ge en 
heltäckande bild av problematiken kring framtida kollektivtrafik.  

Mål och strategier att ta utgångspunkt i 

När man ska integrera jämställdhet i ett projekt finns det många olika mål och stra-
tegier som man skulle kunna ta sin utgångspunkt i. Nedan följer en kort samman-
ställning av dokument som man kan ta utgångspunkt i eller inspireras av i sitt arbete 
med planering. 

En utgångspunkt skulle kunna vara det sjätte transportpolitiska delmålet som pekar 
på allas möjlighet att påverka utformningen av och att använda vägnätet i Sverige:  

Transportsystemet ska utformas så att det svarar mot både kvinnors och mäns trans-
portbehov och kvinnor och män ska ges samma möjlighet att påverka transportsyste-
mets tillkomst, utformning och förvaltning. Deras värderingar ska vidare tillmätas 
samma vikt (Proposition 2005/06:160, 2006).  

Detta delmål ingår i de målbeskrivningar som omfattar hela transportsystemet och 
där anges att transportpolitikens mål ska vara att säkerställa en samhällsekonomiskt 
effektiv och långsiktigt hållbar transportförsörjning för medborgarna och näringsli-
vet i hela landet. De transportpolitiska målen är under utveckling. 

Vidare finns det flera regionala strategier och dokument. Länsstyrelsen i Skåne län 
har tagit fram en ’Kunskapsstrategi för Skåne Län’. Jämställdhetsstrategin består av 
tre delar: ett kunskapsunderlag (Länsstyrelsen i Skåne Län, 2006a), en statistikbok 
(Länsstyrelsen i Skåne Län, 2006b) och en webbsida3. Vidare har Länsstyrelsen i 
Skåne län tillsammans med Vägverket Region Skåne tagit fram en rapport kallad 
’Jämställdhet i vägtransportsystemet - Jämställd vägplanering’ (Öbrink & Åsberg, 
2003). 

Malmö stad har en ’ Övergripande plan för jämställdhetsarbetet i Malmö stad’ där 
fem jämställdhetsmål presenteras (Malmö Stad, 2001). 

                                                      
3 http://www.lansstyrelsen.se/skane/amnen/Jamstalldhet/Jamstalldhetsstrategi_for_Skane/ 
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Inom Malmö stad har man även tagit fram ett antal dokument som behandlar jäm-
ställdhet. Bland annat har Gatukontoret tagit fram en ’Jämställdhetsplan’ för åren 
2009-2011 som en bilaga till Stadens internbudget och verksamhetsplan år 2009. I 
denna plan anges det att ”Gatukontorets mål är öka jämställdheten mellan könen 
inom områden som löner, kompetensutveckling, anställningsformer och organisato-
riska frågor. Gatukontoret ska aktivt arbeta för att främja jämställdheten och skapa 
en jämställd representation i samtliga organisatoriska sammanhang inom kontoret” 
(Malmö Stad, 2009b). 
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Metod 

Två huvudsakliga metoder har använts för att analysera materialet, nämligen kvali-
tativ innehållsanalys samt bildanalys. I analysen ingick allt textmaterial som ingått i 
projektet Framtidens kollektivtrafik från projektstarten år 2007 till och med decem-
ber år 2009. Materialet omfattar: 

• Beslutsärenden 

• Broschyrer 

• Inbjudningar 

• Minnesanteckningar/protokoll 

• PM 

• OH-presentationer 

• Rapporter 

• Strategidokument 

• Tidningsartiklar 

 

I tabell 1 finns en sammanställning över analyserat material.  

Tabell 1. Sammanställning över analyserat material. 

Dokumenttyp Antal 

Beslutsärenden (KS-beslut, tjänsteutlåtanden 
etc.) 

4 

Broschyrer 1 

Inbjudningar (till workshops/seminarium) 2 

Minnesanteckningar/protokoll 17 

PM (redogörelser från samrådsmöten etc) 6 

OH-presentationer  10 

Rapporter (konsultrapporter, delrapporter etc) 10 

Strategidokument (kommunikationsstrategi) 1 

Tidningsartiklar 2 

Totalt antal dokument 53 

Innehållsanalys 

Kvalitativ innehållsanalys är en metod som har beskrivits av till exempel Krip-
pendorff (1980) och Weber (1990). Analysen gjordes genom så kallad öppen kod-
ning enligt (Strauss & Corbin, 1996). Detta innebär att aspekter i textmaterialet 
identifieras och kodas till koncept. Kodningen skedde manuellt och såväl enstaka 
ord, enstaka meningar som hela stycken kodades. Kodningen baserades både på ex-
istens och på frekvens.  
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Övergripande kodning 

Allt textmaterial har gåtts igenom och med några få undantag kodats övergripande. I 
de fall dokumenten, till exempel rapporter, har innehållit sammanfattningar har 
dessa exkluderats från analysen. Vidare har innehållet i diagram och tabeller gene-
rellt sett inte tagits med i analysen. I de fall där innehållet i tabeller inte behandlats i 
textdokumentet har innehållet tagits med i analysen. Text som omfattar rent organi-
satoriska frågor som till exempel tidplaner, arbetsrutiner och budgetar har också 
uteslutits från analysen. Den övergripande kodningen syftar till att få en uppfattning 
om vad det material som hittills producerats inom projektet behandlar. Den övergri-
pande analysen ger också indikationer på i vilken omfattning olika aspekter behand-
las.  

I textmaterialet ingick 17 minnesanteckningar/protokoll från arbetsgrupps- och styr-
gruppsmöten. Under analysarbetet visade det sig att minnesanteckningarna på grund 
av sin speciella form var något svåra att koda enligt de koncept och kategorier som 
identifierats för det övriga materialet. En separat analys gjordes därför för minnes-
anteckningarna. Det kan dessutom vara av värde att för sig belysa vilka aspekter 
som behandlas under projektmöten. 

Detaljerad analys utifrån genusperspektiv 

Den övergripande kodningen har följts av en mer detaljerad analys av materialet 
utifrån ett genusperspektiv. Genom att systematiskt notera vissa ”basfakta” för alla 
dokument som ingick i analysen gjordes ett försök att besvara följande frågeställ-
ningar: 

• Hur är könsfördelningen bland dem som är inblandade i projektet? 

• Hur är könsfördelningen bland författare/presentatörer till materialet? 

• När tas jämställdhet4 upp för första gången i projektet? Hur behandlas jäm-
ställdhet i projektet över tid? 

• Hur stor är förekomsten av termer som ”jämlikhet”, ”jämställdhet”, ”genus” 
och ”kön” i materialet? 

• Hur stor andel av materialet behandlar eller tar upp jämställdhet? 

• I vilka sammanhang (vilka typer av dokument/publikationer) tas jämställd-
het upp? 

 

I den detaljerade analysen kodades också de delar av materialet som behandlade 
jämställdhet mer noggrant i underkoncept i syfte att undersöka vad som tas upp och 
på vilket sätt. Analysen syftade bland annat till att svara på följande frågeställning-
ar: 

• På vilket sätt tas jämställdhet upp? 

• Hur beskrivs problem? 

• Vilka lösningar förordas och varför? 

                                                      
4 Inkluderar även begreppen ”jämlikhet”, ”genus”, ”kön” och ”kvinnors och män”. För en-
kelhetens skull används här, och på vissa andra ställen i metod- och resulatdelarna, enbart 
termen ”jämställdhet”. 
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• Finns det några speciella utgångspunkter för arbetet med jämställdhet i pro-
jektet (mål etc)? 

Bildanalys 

Då materialet innehöll ett relativt stort antal bilder utfördes en bildanalys. För varje 
bild noterades följande: 

• Övergripande motiv 

• Antal kvinnor, män, barn, äldre samt obestämda 

• Aktiviteten hos personerna på bilden, dvs. vad de gör 

• Övergripande syfte (om utläsligt) 

• Förstärker bilden resonemanget om att kvinnor åker mer kollektivt än män? 

 

Samtliga bilder som ingick i materialet analyserades. Flera bilder i materialet åter-
kommer vid ett flertal tillfällen. Samma bild kan återkomma flera gånger i samma 
dokument eller finnas i flera olika dokument. Alla bilder i materialet har dock räk-
nats som unika, vilket innebär att samma bild kan ha räknats och analyserats flera 
gånger. Vi ansåg det viktigt att undersöka både vilken typ av bilder och i vilken om-
fattning olika typer av bilder används inom projektet. För att göra detta måste varje 
bild räknas som unik. 

Kartor, linjesträckningar, diagram och liknande har inte räknats som bilder och 
därmed inte analyserats. 
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Resultat och diskussion 

Resultat från den övergripande kodningen 

Genom den öppna övergripande kodningen delades materialet in i 38 koncept, sorte-
rade på 20 kategorier (tabell 2). Under analysarbetet visade det sig finnas ett behov 
av att sortera in materialet i fyra övergripande kategorier, nämligen Mål och vision-
er för projektet, Utgångspunkter för projektet, Motiv för projektet samt Projektets 
ramar och innehåll. De tre förstnämnda övergripande kategorierna omfattar som 
framgår av kategorinamnen framförallt mål, utgångspunkter och motiv för projektet, 
medan den fjärde övergripande kategorin omfattar projektets faktiska innehåll. Om-
fångsmässigt återfinns den största delen av det analyserade materialet i den fjärde 
övergripande kategorin, Projektets ramar och innehåll. 

Den övergripande kodningen visade med tydlighet att de främsta målen och vision-
erna för projektet är en Attraktiv och hållbar kollektivtrafik (och i förlängningen, 
stad och region). Formuleringar kring attraktivitet och hållbarhet återkommer gång 
på gång i målformuleringar för projektet. En typisk målformulering som återkom-
mer i flera dokument är: 

”Målet för utredningen var att finna hållbara kollektiva trafiklösningar som stärker 
Malmös attraktionskraft.” 

 

Som utgångspunkt för projektet framhålls i materialet i princip alltid de fyra 
aspekterna miljö, tillväxt, jämställdhet och integration. Vidare tar man utgångspunkt 
i transportpolitiska mål, regionala mål, kommunala mål samt översiktsplaneringen. 

Tabell 2. Kategorier och koncept som identifierats i materialet. 

Övergripande kategori Kategori Koncept 

Mål och visioner för pro-
jektet 

Attraktiv och hållbar kollek-
tivtrafik (/stad) 

- 

Utgångspunkter för projektet Fyra aspekter: miljö, tillväxt, 
jämställdhet och integration 

- 

Transportpolitiska mål - 

Regionala mål - 

Kommunala mål - 

Översiktsplanering - 

Motiv för projektet Skapa positiva effekter för 
miljö, tillväxt, jämställdhet 
och integration 

- 

Potential överföra resor från 
bil till andra färdmedel 

- 

Behov av kapacitetsförstärk-
ningar, samordning och 
bättre framkomlighet 

- 

Projektets ramar och inne-
håll 

Utbyggnadsalternativ/stråk 
och linjedragningar 

- 

Tekniska lösning- Kapacitet 
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ar/trafiksystem Resandepotential 

Trafikstandard/viktad restid 

Reshastighet och framkom-
lighet 

Komfort 

Biljettsystem 

Spårburen trafik 

Busstrafik 

Gång- och cykeltrafik 

Biltrafik 

Tillväxt Befolkningstillväxt och ar-
betsmarknad 

Regionförstoring 

Samhällsplanering Regional planering 

Samverkande system 

Stadsutveckling och förtät-
ning 

Ekonomi Samhällsekonomisk värde-
ring/effektivitet 

Tidsvinst 

Externa effekter 

Ökat markvärde 

Budgeteffekter 

Investeringar 

Underhållskostnad 

Miljö Hälsa (luft, buller) 

Stadsmiljö 

Trafiksäkerhet 

Klimat 

Sociala aspekter Jämlikhet och jämställdhet 

Social integration 

Barn och ungdomar 

Trygghet 

Hållbarhet - 

Attraktivitet - 

Deltagande, delaktighet och 
kommunikation 

Politisk delaktighet 

Allmänhet 

Regional samverkan 

Särskilda grupper 

Internt berörda inom kom-
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munen 

Media 

Visuell profil 

Kanaler för att nå ut 

Finansiering och organisation 
för utbyggnad 

- 

 

De motiv som oftast anförs till varför projektet genomförs identifierades till: att 
skapa positiva effekter för miljö, tillväxt, jämställdhet och integration; potential att 
överföra resor från bil till andra färdmedel (låg kollektivtrafikandel i Malmö jäm-
fört med andra städer); och att det finns behov av kapacitetsförstärkningar, samord-
ning och bättre framkomlighet. 

I den övergripande kategorin Projektets ramar och innehåll återfinns de koncept 
och kategorier som identifierats inom själva projektet. 

Genom att räkna antalet ord i alla kategorier inom den övergripande kategorin Pro-
jektets ramar och innehåll kan man få en uppfattning om i vilken omfattning olika 
aspekter behandlats inom projektet (figur 1). Detta är naturligtvis inte helt tillförlit-
ligt då en viss aspekt i ett eller några specifika dokument kan ha behandlats väldigt 
ingående och omfattande, utan att för den skull ha behandlats extensivt i projektet 
som helhet. Beräkningen kan emellertid ge en indikation på i vilken omfattning 
olika aspekter behandlats. Resultatet visar att av det analyserade materialet behand-
lar ca en tredjedel Tekniska lösningar/trafiksystem. Lägger man ihop det med Ut-
byggnadsalternativ/stråk och linjedragningar utgör detta strax under 40 procent av 
materialet. En relativt stor andel (ca 22 procent) av materialet behandlar Sociala 
aspekter. Ca hälften av materialet Sociala aspekter behandlar jämställdhet. Jäm-
ställdhet tycks utifrån denna övergripande beräkning behandlas relativt extensivt 
inom projektet. Det ska emellertid påpekas majoriteten av textmaterialet som be-
handlar jämställdhet återfinns i en publikation, den Sociala konsekvensanalysen (ut-
förd av TEM, Lunds universitet, november 2009). 
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Figur 1. Aspekter som behandlats i det analyserade materialet. 

Resultat från den övergripande kodningen av minnesanteckningar 

För minnesanteckningarna/protokollen resulterade den öppna övergripande kod-
ningen i tio koncept vilka fördelas på åtta kategorier och sju övergripande kategorier 
(tabell 3). Liksom för den föregående övergripande analysen är det den övergri-
pande kategorin Projektets ramar och innehåll som innefattar projektets själva 
sakinnehåll. 
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Tabell 3. Kategorier och koncept som identifierats i materialet som omfattar minnesanteck-
ningar/protokoll. 

Övergripande kategori Kategori Koncept 

Utredningssteg inom pro-
jektet (allmänt) 

- - 

Projektorganisation och 
ekonomi 

- - 

Projektets tidplan - - 

Projektets ramar och inne-
håll 

Utbyggnadsalternativ/stråk 
och linjedragningar 

- 

Tekniska lösning-
ar/trafiksystem 

Resandepotential, kapacitet 
och framkomlighet 

Spårburen trafik 

Målpunkter och hållplatser 

Gång- och cykeltrafik 

Miljö - 

Samhällsplanering Stadsutveckling och förtät-
ning 

Sociala aspekter Jämställdhet 

Handel  

Attraktivitet  

Kommunikation Kommunikationsplan 

Framtidsbilder 

Nyhetsbrev, broschyrer, 
workshops 

Lobbying 

Finansiering och organisation 
för utbyggnad 

 

Politik   

Omvärld   

Erfarenheter från/kopplingar 
till andra projekt, planer 

  

 

Även här räknades antalet ord i kategorierna under den övergripande kategorin Pro-
jektets ramar och innehåll (figur 2). Enligt materialet är det sakinnehåll som främst 
diskuteras på mötena relaterat till Utbyggnadsalternativ/stråk och linjedragningar 
(ca 30 procent). Lägger man ihop detta med Tekniska lösningar/trafiksystem utgör 
dessa kategorier enligt minnesanteckningarna mer än hälften av sakinnehållet på 
mötena. Det har inte gått att i minnesanteckningarna identifiera hur eller om 
aspekter kopplade till jämställdhet (eller integration) har varit styrande för val av 
utbyggnadsalternativ/stråk och linjedragningar. Det är möjligt att detta funnits i del-
tagarnas medvetande och resonemang, men detta är inget som direkt går att utläsa 
från minnesanteckningarna. Det är också möjligt att vissa sträckningar som diskute-
ras underförstått ”behövs” för att skapa kopplingar med olika resursvaga bostadsom-
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råden, vilket i sin tur generellt sett kan förbättra förutsättningarna för jämställdhet 
och integration. I det analyserade materialet behandlas sociala aspekter i liten ut-
sträckning (ca 2 procent). Jämställdhet behandlas explicit endast vid diskussion och 
beskrivning av projektet Hållbar jämställdhet i framtidens kollektivtrafik (dvs före-
liggande projekt). 
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Figur 2. Aspekter som behandlats i de analyserade minnesanteckningarna/protokollen. 

 

Resultat utifrån genusperspektiv 

Könsfördelning bland inblandade i projektet 

Projektets styrgrupp bestod i början av år 2009 av fyra kvinnor och tre män. I dags-
läget utgörs styrgruppen av tre kvinnor och fyra män. Projektorganisationen (som 
presenterad i slutrapporten från augusti 2009) består av elva kvinnor (27,5 procent) 
och 29 män (72,5 procent). 

Könsfördelning bland författare/presentatörer till analyserat material 

Som författare/presentatörer till det analyserade materialet identifierades 102 kvin-
nor och 207 män5. Män var alltså författare/presentatörer till material mer än dub-
belt så ofta som kvinnor. 

Jämställdhet i projektet över tid 

Utifrån det analyserade materialet har det inte gått att definitivt fastställa vid vilken 
tidpunkt i projektet jämställdhet tas upp för första gången. Jämställdhet tycks emel-
lertid finnas med redan från början. Till exempel nämns jämställdhet i den inbjudan 

                                                      
5 Här har även inräknats deltagare på samråd samt svaranden på webbenkäten. Borträknas 
dessa blir könsfördelningen 134 (59 procent) män och 94 (41 procent) kvinnor. 
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som gick ut under våren år 2008 till den workshop som hölls den 30 maj 2008. Det 
är i det här sammanhanget intressant att notera att ingen av de presentationer som 
hölls på workshopen - som till stor del bestod av exempel från andra städer - inne-
höll något om jämställdhet.  

På vilket sätt jämställdhet tas upp i projektet tycks ha förändrats något över tid. Vi 
tycker oss se att i tidiga publikationer/dokument nämns jämställdhet schablonmäss-
igt och med liten förståelse för större samband. I tidiga dokument nämns oftast jäm-
ställdhet endast som en viktig aspekt att belysa och ta hänsyn till. Generellt nämns 
inte hur detta ska göras. Det finns dock några undantag, i projektbeskrivningen 
(Malmö Stad, 200X) står bland annat: 

”Män pendlar i högre utsträckning än kvinnor varför kollektivtrafiken har en väsent-
lig betydelse ur ett jämställdhetsperspektiv. Samtidigt vet man att kvinnor oftare an-
vänder Malmös bussar för arbetsresor än vad män gör. Män har en tendens att välja 
bilen medan kvinnor väljer kollektivtrafik. Här finns en ojämn fördelning mellan kö-
nen i vilket trafikslag man väljer till och från arbetet, bilen eller kollektivtrafiken. En 
förbättrad standard på kollektivtrafiken med bättre turtäthet och sträckning innebär 
sannolikt en bättre spridning mellan män och kvinnor avseende trafikslag”. 

 

Ovanstående exempel utgår från ett relativt enkelt resonemang där fokus ligger på 
att förbättra kollektivtrafiksystemet för att få fler (män) att åka kollektivt. Detta 
skulle resultera i en jämnare könsfördelning, och ökad jämställdhet, vad gäller kol-
lektivtrafikresenärer. Det är emellertid tveksamt om dessa åtgärder räcker för att 
bidra till en ökad jämställdhet i samhället, i fråga om kvinnors och mäns möjlighet-
er, rättigheter och skyldigheter. 

I delredovisningen av projektet (PM från december år 2009) har resonemanget kring 
jämställdhet utvecklats: 

“Utgångspunkterna för den sociala konsekvensanalysen är att såväl social integration 
som jämställdhet handlar om förverkligande av rättigheter. Arbetet berör vilken roll 
framtidens kollektivtrafik kan ta i att främja, respektera och förverkliga Malmö stads 
medborgares rättigheter. Det handlar bland annat om ekonomiska och sociala rättig-
heter, såsom rätt till arbete, bostad och utbildning, men också om medborgerliga och 
politiska rättigheter, till exempel att kunna delta i föreningsliv och påverka politiken.” 
 

Här kopplas jämställdhet ihop med ”förverkligande av rättigheter”. Det är uppenbart 
att den Sociala konsekvensanalysen har hjälpt projektet framåt vad gäller att se vilka 
”de riktiga” problemen är och hur de kan hanteras. 

Förekomst av termer samt andel av materialet som tar upp 
jämställdhet 

Vid genomgång av materialet räknades förekomsten av vissa jämställdhetsbegrepp. 
Resultaten presenteras i tabell 4. Det ska påpekas att de flesta dokument som inne-
håller jämställdhetstermer tar upp begreppen någon eller några gånger. Det finns 
emellertid ett undantag, nämligen den Sociala konsekvensanalysen, där jämlikhet 
(och varianter därav) förekommer 77 gånger, jämställdhet (och varianter därav) fö-
rekommer 76 gånger och kön/genus förekommer 25 gånger. Det är således en pub-
likation som innehåller nästan all förekomst av termen jämlikhet, mer än hälften av 
förekomsten för jämställdhet och en klar majoritet av förekomsten för kön/genus. 
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Tabell 4. Förekomst av jämlikhets-/jämställdhetsbegrepp. 

Termer Förekomst (antal) 

o/jämlikhet/ 

o/jämlik/ 

o/jämlikt 

80 

o/jämställdhet/ 

o/jämställd/ 

o/jämställt 

137 

kön/genus 34 

Totalt 251 

 

Av de totalt 53 dokument som analyserats behandlade 17 av dessa på något sätt jäm-
likhet/jämställdhet, vilket motsvarar 32 procent. Den vanligast förekommande ter-
men är jämställdhet. 

Typ av dokument som tar upp jämlikhet/jämställdhet 

Det är framförallt rapporter (konsultrapporter och internt producerade slutrapporter 
och delrapporter) som tar upp jämställdhet (tabell 5). Åtta av tio rapporter tar upp 
jämställdhet på något sätt. I den broschyr som producerats inom projektet nämns 
jämställdhet. Jämställdhet nämns också i en seminarieinbjudan och den kommuni-
kationsstrategi som tagits fram.  

Tabell 5. Typ av dokument som tar upp jämlikhet/jämställdhet. 

Typ av dokument Antal 

Beslutsärende 1 

Broschyr 1 

Inbjudningar 1 

Minnesanteckningar/protokoll 3 

OH-presentationer 2 

Rapporter 8 

Strategidokument 1 

Totalt 17 

 

Hur tas jämställdhet upp 

En mer detaljerad innehållsanalys gjordes där de delar av materialet som behandlade 
jämställdhet kodades mer noggrant för att få en uppfattning om hur och när jäm-
ställdhet tas upp. Detta resulterade i åtta koncept inom nio kategorier (tabell 6). Det 
ska påpekas att en majoritet av koncepten och kategorierna nedan kodades från den 
Sociala konsekvensanalysen. Övrigt material tar inte upp jämställdhet lika omfat-
tande. 
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Tabell 6. Kategorier och koncept som identifierats utifrån den övergripande kategorin jäm-
likhet/jämställdhet, dvs. på vilket sätt jämlikhet/jämställdhet tas upp i projektets textmaterial. 

Övergripande kategori Kategori Koncept 

Jämlikhet/jämställdhet Uttalad utgångspunkt för 
projektet 

- 

Motiv för projektet att skapa 
positiva effekter för jäm-
ställdhet 

- 

Transportpolitiskt jämställd-
hetsmål 

- 

Utbyggnadsalternativ/stråk 
och linjedragningar 

Jämställdhet som faktor vid 
val av prioriterade stråk 

Tillgång till trafiksystem Ökad jämställd-
het/tillgänglighet genom 
överföring till spårburen 
trafik 

Ökad jämställd-
het/tillgänglighet genom 
kortade restider 

Ökad jämställdhet/tillgång 
genom förbättrad turtäthet 

Kostnader – problem för 
resurssvaga 

Planering för flersyftesresor 

Tillgänglighet Tillgänglighet till arbets-
marknad och utbildning 

Tillgänglighet till offentlig 
service 

Förverkligande av rättigheter - 

Upplevelse av trygghet - 

Deltagande, delaktighet och 
kommunikation 

Föra dialog med underre-
presenterade grupper(yngre 
personer, kvinnor och ut-
landsfödda) 

 

Som redan konstaterats från den övergripande kodningen är jämställdhet, tillsam-
mans med tillväxt, miljö och integration, en uttalad utgångspunkt för projektet. Vi-
dare är ett motiv för projektet att skapa positiva effekter för jämställdhet (och till-
växt, miljö och integration). 
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I det textmaterial som behandlar Utbyggnadsalternativ/stråk och linjedragningar 
sägs att jämställdhet varit en av fyra faktorer vid val av prioriterade stråk. Det är 
emellertid svårt att i materialet utläsa på vilket sätt jämställdhet varit styrande för 
val av stråk. För faktorerna ”Social integration” och ”Miljö” har speciella 
aspekter/kriterier utarbetats för att kunna jämföra spårvägslinjer. För ”Social integ-
ration” föreslås bland annat att man ska jämföra stråk baserat på välfärdhetsindex 
för områden genom vilka stråken passerar. Två aspekter/kriterier som tagits fram 
som, åtminstone indirekt, skulle kunna koppla till jämställdhet är ”Potential” och 
”Integration med övrigt kollektivtrafiksystem”. ”Potential” försöker fånga möjlig-
heten att få människor som vanligtvis inte åker kollektivt (majoriteten män) att gå 
över till kollektivtrafik. ”Integration med övrigt kollektivtrafiksystem” försöker 
fånga hur väl bytespunkter mellan spårväg och annan kollektivtrafik fungerar (vilket 
är särskilt viktigt för kvinnor som ofta företar sig flersyftesresor). 

 
Jämställdhet tas framförallt upp i den sociala konsekvensanalysen. Den sociala kon-
sekvensanalysen har som utgångspunkt att det är viktigt att kunna röra sig i sam-
hället och att bristande möjligheter att röra sig är en begränsning av människors fri-
het (vilket kan kopplas till det transportpolitiska jämställdhetsmålet). Kollektivtrafi-
ken kan möjliggöra rörlighet, vilket i sin tur kan bidra till att förverkliga rättigheter. 
I den sociala konsekvensanalysen behandlas jämlikhet/jämställdhet utifrån Tillgång 
till trafiksystem, Tillgänglighet, förverkligande av rättigheter och Upplevelse av 
trygghet. Bland annat tas upp Ökad jämställdhet/tillgänglighet genom överföring till 
spårburen trafik, Ökad jämställdhet/tillgänglighet genom kortade restider, Ökad 
jämställdhet/tillgång genom förbättrad turtäthet, Kostnader – problem för resurs-
svaga, Planering för flersyftesresor, Tillgänglighet till arbetsmarknad och utbild-
ning och Tillgänglighet till offentlig service. Innehållet i den sociala konsekvensana-
lysen skulle troligen kunna hjälpa projektet med att vidareutveckla på vilket sätt 
jämställdhetsaspekter kan påverka/styra val av stråk, linjedragningar m.m. 

I kommunikationsstrategin tas jämställdhet upp när man pratar om att öka delaktig-
heten för grupper som inte så ofta är representerade på traditionella samråd (yngre 
personer, utlandsfödda och kvinnor). 

Nedan ges några blandade exempel på citat från det analyserade materialet: 

”Med högre standard på kollektivtrafiken skapas förutsättningar till ökad jämställdhet 
när det gäller vilka som väljer att åka kollektivt.”  
(från broschyren Vi planerar för framtidens kollektivtrafik) 
 
”Vid valet av trafikslag, t.ex. vid resor till och från arbetet, är fördelningen mellan 
könen ojämn. Män har en tendens att välja bilen medan kvinnor i större utsträckning 
väljer kollektivtrafiken. En förbättrad standard på kollektivtrafiken med bl.a. bättre 
turtäthet, bekvämlighet och sträckning skulle ge förutsättningar för en jämnare för-
delning mellan män och kvinnor.”  
(från slutrapporten Framtidens kollektivtrafik (Malmö Stad, 2009a)) 
 
”Kvinnor reser oftare kortare sträckor än män, och har fler avbrutna resor. Kvinnor 
med barn hemma arbetar oftare deltid än män och oftare på obekväma arbetstider. Ur 
ett jämställdhetsperspektiv är det därför viktigt att bygga ett kollektivtrafiksystem 
med snabbare transporter som underlättar för människor att råda över sin egen tid 
t.ex. genom att det finns bra avgångar även vid lågtrafik. Andra viktiga aspekter är att 
tillfartsvägarna till och från hållplatser och målpunkter känns behagliga och trygga.” 
(från slutrapporten Framtidens kollektivtrafik, augusti 2009) 
 
“I vårt samhälle är rörlighet av stor vikt för att rättigheter ska kunna förverkligas. 
Kollektivtrafiken spelar tillsammans med andra delar av trafikplaneringen en 
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avgörande roll i att möjliggöra rörlighet. Kollektivtrafiken bidrar till att förverkliga 
rättigheter. Bidraget till att förverkliga rättigheter är särskilt betydelsefullt när vi an-
lägger ett jämställdhets- och jämlikhetsperspektiv då resursfattiga personer och kvin-
nor är beroende av kollektivtrafik i högre grad än andra.” 
(från Social konsekvensanalys av kollektivtrafiksystem i Malmö stad) 
 

Nedan följer korta reflektioner kring hur jämställdhet behandlas i olika typer av 
publikationer/dokument. 

Informationsmaterial  

En liten andel av informationsmaterialet behandlar jämställdhet. Integrationsfrågor 
behandlas i större utsträckning. Generellt nämns jämställdhet bara helt kort om det 
överhuvudtaget tas upp. Kortversionen av slutrapporten tar upp jämställdhet. 

 

Dokument från samrådsmöten 

Jämställdhet tas inte upp, vare sig i presentationer eller i diskussioner. Överlag är 
representationen av kvinnor låg på mötena (23 procent). Enligt den utvärdering av 
de två samråd som hölls i december 2008 pratade kvinnor 4 min och 4 s, medan 
män pratade 21 minuter och 19 s. I webbenkäten tas jämställdhet inte upp, vare sig i 
frågorna eller i svaren. Överlag är svarsfrekvensens hos kvinnor låg (5 procent). 

Den låga representationen av kvinnor väcker funderingar kring former för samråd 
och utformning av enkäten. Frågor projektet bör fundera över kan vara: Hur såg kal-
lelsen ut till mötena? Vilken tid och vilken lokal användes? Hur annonserades web-
benkäten? Ställdes ”rätt” frågor i webbenkäten? En fråga som ”Tycker du att vi ska 
satsa på spårvagnar igen i Malmö?” kanske inte lockar kvinnor att svara. Istället 
kanske frågan bör formuleras om till: ”Hur vill du ta dig till jobbet?” eller liknande. 

 

Minnesanteckningar/protokoll 

Behandlar enbart jämställdhet när man diskuterar projektet Hållbar jämställdhet i 
framtidens kollektivtrafik. I övrigt diskuteras inte jämställdhet explicit. 

 

OH-presentationer (främst från mötet 30 maj) 

Det är intressant att notera att de inbjuda talarna inte nämner jämställdhet överhu-
vudtaget. Projektet (/Malmö stad) verkar i jämförelse med andra städer vara längre 
framme kring jämställdhetsfrågor. 

När tas jämställdhet upp 

Som redan tagits upp under avsnittet om hur jämställdhet har behandlats i projektet 
över tid kan man konstatera att hanteringen eller synen på jämställdhet och kollek-
tivtrafik har vidgats och utvecklats under projektets gång. Den sociala konsekvensa-
nalysen har antagligen spelat en stor roll i detta. Med tanke på att den sociala konse-
kvensanalysen avrapporterades i november 2009 är det svårt att veta hur dess inne-
håll integrerats och ”sipprat in” i olika delar av projektet. 
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Resultat från bildanalysen 

Totalt analyserades 164 bilder. De flesta bilder i materialet innehåller inte männi-
skor. 67 av bilderna (41 procent) innehåller människor, medan 97 av bilderna (59 
procent) är utan människor. Tabell 7 redovisar vilka övergripande motiv som identi-
fierats i de analyserade bilderna. Med övergripande motiv menas vad som kan sägas 
vara bildens fokus. Bilderna domineras av spårvagnar/tåg samt blandad stadsmiljö 
(se exempel nedan) som tillsammans utgör ca 60 procent av bilderna. 

 

Tabell 7. Övergripande motiv i analyserade bilder. 

Övergripande motiv Antal Andel (%) 
Bil 3 2% 

Blandad stadsmiljö 49 30% 

Buss 26 16% 

Buss och bil 4 2% 

Buss och cykel 1 1% 

Cykel 7 4% 

Depå 3 2% 

Resenär 6 4% 

Spårvagn och bil 2 1% 

Spårvagn/tåg 50 30% 

Övrigt 13 8% 

Sa 164 100% 

 

Nedan ges några exempel på olika övergripande motiv som bilderna sorterats in i. 
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Exempel på Blandad stadsmiljö 

 

(bild från presentation K2020 – framtidens kollektivtrafik i Göteborsområdet, maj 2008) 

 

 

(bild från Malmö stad) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Bilagadelen till VTI rapport 712



 

 24 (31) 
 

Exempel på Resenär 

 

(bild från Malmö stad) 

 

Exempel på Spårvagn/tåg 

 

(bild från Trivector Traffic, presentation 30 maj 2008) 

 

På bilderna innehållande människor identifierades 28 kvinnor, 22 män, ca 25 barn 
samt mer än 500 obestämda. Ingen äldre (som såg ut att vara över 65 år) identifiera-
des. Det ska påpekas att i de fall människor finns på bilder är de ofta av underord-
nad betydelse; de är inte i ”huvudblickfånget”, vilket också avspeglar sig i klass-
ningen av bildernas övergripande motiv (jmf tabell 6). I många fall finns människor 
med på bilden för att illustrera rörelse och rörlighet (speciellt i bilder som klassats 
som Blandad stadsmiljö). I endast sex bilder kunde bildens övergripande motiv sä-
gas vara resenären/resenärerna. Personerna på dessa bilder utgjordes av totalt tio 
kvinnor, tre män och ett barn. Få bilder identifierades som att ha ett förstärkt genus-
syfte, det vill säga att de förstärker resonemanget om att kvinnor åker mer kollektivt 
än män, men det fanns några få bilder (två) som kan tolkas som så. Nedan ges ett 
exempel på en bild som skulle kunna ha ett förstärkt genussyfte: 

Bilagadelen till VTI rapport 712



 

 25 (31) 
 

 

 

(bild från Malmö stad) 

 

Aktiviteten hos de personer som förekommer på bilderna har kategoriserats i fem 
kategorier (tabell 7). Den dominerande kategorin är Rörelse och exempel på bilder 
där aktiviteten klassats som Rörelse kan ses under exemplen för Blandad stadsmiljö 
(ovan). 

 

Tabell 7. Aktivitet hos personer på analyserade bilder. 

Aktivitet Antal 
Köande 1 

Möte/samvaro 2 

Passagerare 15 

Rörelse 28 

Väntan 1 
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Sammanfattande slutsatser och rekommendationer 

Den övergripande kodningen av allt textmaterial inom projektet Framtidens Kollek-
tivtrafik visade att jämställdhet finns med som en aspekt under projektets gång. 
Samtidigt vill vi peka på att jämställdhet främst tas upp i en publikation, den Sociala 
konsekvensanalysen. Övrigt material tenderar att ta upp jämställdhet på ett scha-
blonmässigt och övergripande sätt om det alls behandlas. Detta göra att vi bedömer 
att det finns en viss ”slagsida” i behandlingen av jämställdhet inom projektet Fram-
tidens Kollektivtrafik. 

Ser man till exempel på vad som behandlas under arbetsgrupps- och styrgruppsmö-
ten tar jämställdhet liten plats. Typiska aspekter som diskuteras är linjedragningar, 
hållplatslägen, framkomlighet och strategier/möjligheter för hur projektet ska kom-
municeras. Jämställdhet diskuteras överhuvudtaget inte explicit förutom när pro-
jektet Jämställdhet i Framtidens kollektivtrafik tas upp. 

Tjugotvå procent av textmaterialet har kodats till att behandla Sociala aspekter (i 
vilket jämställdhet ingår). Av de totalt 53 dokument som analyserats behandlade 17 
av dessa på något sätt jämställdhet, vilket motsvarar 32 procent.  

Det har inte gått att definitivt fastställa vid vilken tidpunkt i projektet jämställdhet 
tas upp för första gången. Jämställdhet tycks emellertid finnas med redan från bör-
jan. Däremot tycks sättet som jämställdhet tas upp i projektet ha förändrats något 
över tid.  

I analysen kan man skönja att i tidiga publikationer/dokument nämns jämställdhet 
schablonmässigt och med liten förståelse för större samband. I tidiga dokument 
nämns oftast jämställdhet endast som en viktig aspekt att belysa och ta hänsyn till, 
men inte hur detta ska göras. I de fall jämställdhet diskuteras görs det oftast utifrån 
ett relativt enkelt resonemang där fokus ligger på att förbättra kollektivtrafiksyste-
met för att få fler (män) att åka kollektivt. Detta skulle sannolikt resultera i en jäm-
nare könsfördelning, och ökad jämställdhet, vad gäller kollektivtrafikresenärer. Det 
är emellertid tveksamt om dessa åtgärder räcker för att bidra till en ökad jämställd-
het i samhället, i fråga om kvinnors och mäns möjligheter, rättigheter och skyldig-
heter.  

Över tid tycks resonemanget kring jämställdhet ha utvecklats. I senare dokument 
kopplas jämställdhet ihop med ”förverkligande av rättigheter”. Det är uppenbart att 
den Sociala konsekvensanalysen har hjälpt projektet framåt vad gäller att se vilka 
”de riktiga” problemen är och hur de kan hanteras. Eftersom den Sociala konse-
kvensanalysen avrapporterades i november 2009 är det svårt att veta om dess inne-
håll integrerats och ”sipprat in” i projektets övriga delar. 

Könsfördelningen bland personer inom staden som är inblandade i projektet varie-
rar. Projektets styrgrupp bestod i början av år 2009 av fyra kvinnor och tre män. I 
dagsläget utgörs styrgruppen av tre kvinnor och fyra män. Projektgruppen består av 
fyra kvinnor och två män. Projektorganisationen (som presenterad i slutrapporten 
från augusti 2009) består av elva kvinnor (27,5 procent) och 29 män (72,5 procent). 
Vi har inte här närmare analyserat vilka roller och uppgifter kvinnor och män har i 
projektet, vilket kan vara motiverat. 

Analysen visade att det är lågt deltagande av kvinnor i de samråd som har genom-
förts inom projektet (23 procent kvinnor). I webbenkäten, som användes som en del 
i samrådet, tas jämställdhet inte upp, vare sig i frågor eller svar. Överlag är svarsfre-
kvensens hos kvinnor anmärkningsvärt låg (5 procent). Detta är uppenbart proble-
matiskt och behöver adresseras i det fortsatta arbetet. 
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Bildanalysen visade att en majoritet av de bilder som ingår i materialet inte innehål-
ler människor. Endast sex av de totalt 164 bilderna som analyserades hade Resenä-
rer som övergripande motiv. 

Rekommendationer/att tänka på i det fortsatta arbetet 

Det är uppenbart att projektet Framtidens Kollektivtrafik söker ta jämställdhetsfrå-
gor på allvar och att försök gjorts att integrera jämställdhetsaspekter i projektet på 
ett aktivt sätt. 

Det finns emellertid aspekter kopplade till jämställdhet som kan behöva utvecklas 
och arbetas vidare med på flera olika sätt. Vi har utifrån denna innehålls- och bilda-
nalys identifierat några punkter som vi anser särskilt viktiga att ”hålla koll på”: 

• Den sociala konsekvensanalysen tycks ha hjälpt projektet med att få upp 
jämställdhet på dagordningen. Främst genom en identifikation av jämställd-
hetsproblem kopplade till rörlighet och förverkligande av rättigheter och hur 
kollektivtrafiksystemet kan bidra till att lösa sådana problem. Det är emel-
lertid oklart om den sociala konsekvensanalysens innehåll har förts vidare, 
förklarats och förankrats hos alla personer som arbetar inom projektet. Kän-
ner alla till rapportens innehåll och köper alla rapportens slutsatser eller 
finns det avvikande åsikter? Vilka (omedvetna) normer och värderingar 
kring jämställdhet och kollektivtrafik finns hos alla inblandade i projektet? 

• Könsfördelningen hos personer inblandade i projektet varierar. Projektets 
styr- och arbetsgrupp har relativt jämn könsfördelning eller dominans av 
kvinnor, medan hela projektorganisationen domineras av män. Det kan vara 
värt att reflektera över könsfördelningen (inklusive roller) inom projektet. 
Vilka är ordföranden respektive sekreterare? Vilka tar hand om ”mjuka” re-
spektive ”hårda” frågor? 

• Den låga representationen av kvinnor på samråd och i webbenkäten väcker 
funderingar kring former och utformning av möten och enkäter. Hur såg 
kallelsen ut till mötena? Vilken tid och vilken lokal användes? Hur annon-
serades webbenkäten? Ställdes ”rätt” frågor i webbenkäten? 

• Majoriteten av bilderna i materialet innehöll inte människor. Det kan vara 
värt att ytterligare fundera på användningen av bilder i projektet. Vad är 
syftet med bilden? Är det motiverat med ytterligare en bild av en spårvagn 
eller kan det vara ”gammal vana” som styr bildvalet? 
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Inledning 
Den 11 februari 2010 anordnades en temadag med efterföljande workshop inom 
Program för hållbar jämställdhet/framtidens kollektivtrafik. Inbjudan till förmid-
dagen hade skickats till samtliga anställda på gatukontoret samt till anställda på 
Skånetrafiken. Förmiddagens program (bilaga 1) bestod av följande föreläsning-
ar/presentationer: 

 Lotta Snickare, ledarutvecklare och författare – Exempel på ojämställdhet 
från organisation och vardag 

 Lena Levin, VTI och Charlotta Faith-Ell, WSP – Tankar om jämställdhet 
och kollektivtrafik – presentation av material från höstens fokusgrupper och 
analysarbete 

 Eva Wittbom, Blekinge Tekniska Högskola – Att styra mot ett jämställt 
transportsystem – framsteg och motgångar för Banverket och Vägverket 

Eftermiddagen bestod av en workshop där de inbjudna var deltagarna från de fokus-
grupper som under hösten 2009 diskuterat jämställdhet och framtidens kollektivtra-
fik. Fokusgrupperna bestod av politiker, chefer och tjänstemän som arbetar med kol-
lektivtrafikfrågor. 

Eftermiddagens program (bilaga 2) bestod av följande punkter: 

 Charlotta Faith-Ell, WSP – Kort presentation av resultaten från innehållsa-
nalys av material producerat inom projektet Framtidens kollektivtrafik i 
Malmö 

 Emmy Dahl och Malin Henriksson, Linköpings universitet – Jämställdhet i 
kollektivtrafiken: Rapportering från fokusgrupperna 

 Gruppdiskussioner kring jämställdhet och resande 

 Kort redovisning från gruppdiskussioner 

Syfte 
Syftet med denna PM är att redogöra för och sammanfatta gruppdiskussionerna 
kring jämställdhet och resande som hölls under eftermiddagens workshop. 

Upplägg av workshop och gruppdiskussioner 
Workshopen inleddes med att Charlotta Faith-Ell höll en kort presentation av resul-
taten från den utförda innehållsanalysen som studerat och analyserat de texter och 
bilder som tagits fram inom projektet. 

Därefter följde en presentation av Emmy Dahl och Malin Henriksson. De rapporte-
rade från de fokusgrupper som mötts och diskuterat under hösten 2009. Det gene-
rella intrycket från fokusgrupperna var att intresse, vilja och kunskap finns bland 
deltagarna. Emmy och Malin valde dock att i sin presentation främst lyfta fram di-
lemman, konflikter och motsägelser. De kunde konstatera att jämställdhet är ett be-
grepp som kan laddas med mycket och att genus inte tycks vara ett allmänt känt be-
grepp. Funderingar dök upp kring mäns och kvinnors resmönster och om skilda 
resmönster är ett problem. Vidare konstaterade fokusgrupperna att kollektivtrafiken 
ska finns till för dem som har det sämst och att kollektivtrafiken ska kunna erbjuda 
förutsägbara resor. Funderingar väcktes om en pålitlig och snabb kollektivtrafik 
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skulle kunna öka kvinnors rörlighet. Dessa aspekter kan kopplas till makt och re-
sande. Vidare kunde konstateras att det i de flesta fokusgrupperna blev ett fokus på 
män. Frågor som kom upp var bland andra hur man kan förmå fler män att åka kol-
lektivt och vilka män som åker bil respektive vilka män som åker kollektivt. Grup-
perna fokuserade framförallt på vilka män som åker bil och varför. Grupperna tog 
också upp en del paradoxer och dilemman, som att det exempelvis både finns en 
risk att cementera som att negligera könsskillnader. Miljö togs också upp som en 
aspekt som kan ge legitimitet åt jämställdhetsfrågan. 

Efter presentationen av resultaten från höstens fokusgrupper delades workshopdel-
tagarna slumpmässigt upp i fyra grupper om ca 5-7 deltagare vardera. I varje grupp 
fanns en moderator från projektet Hållbar jämställdhet i framtidens kollektivtrafik 
närvarande som ledde diskussionen samt förde anteckningar. Diskussionerna spela-
des också in. Gruppdeltagarna fick under ca en timme diskutera nedanstående frå-
gor. Frågorna tjänade framför allt som diskussionsunderlag och det fanns inget utta-
lat krav på att alla frågor skulle avhandlas, utan grupperna fick själva välja vilka 
frågor de ville fokusera på. 

Jämställdhet 

 Hur ser vi på kvinnor och män? 

 Hur ser vi på kvinnors och mäns resor? 

 Hur ser vi på jämställdhet? 

 När är skillnader mellan kvinnor och män ett problem? 

 Vad är problembilden? 

 Kan en förbättrad kollektivtrafik påverka en mer rättvis ansvarsfördelning i 
hemmen? 

 Finns det någon risk med att skilja på vad som attraherar kvinnor och män? 

Det egna arbetet 

 Vilken möjlighet har kollektivtrafiken och transportplanerare att förändra 
och påverka jämställdheten i samhället? 

 Vad finns det för institutionella hinder för jämställdhetsarbetet?  

Makten över det egna resandet 

 Är resandet frivillighet eller tvång? 

 Vem reser och vem reser inte?  

 Är resandet och rörligheten ett maktmedel och resurs? 

Miljöfrågor och jämställdhet 

 Är miljöfrågor alltid viktigare än jämställdhet? 

 Kan miljömålen nås via ökad jämställdhet? 

 Kan jämställdhetsmålen nås via uppnådda miljömål? 
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Integration/etnicitet och jämställdhet 

 Kan man genom jämställdhetsarbetet uppnå en bättre integration? 

Workshopen avlutades med att varje grupp kort fick summera för övriga grupper 
vad gruppen diskuterat och kommit fram till. 

Sammanfattning från gruppdiskussionerna 

Grupp 1 

Miljö och jämställdhet 

Diskussionen började med frågan om vad som var viktigast, miljö eller jämställdhet. 
Frågan om vilken roll bilen har för jämställdheten blev viktigt. Bilen innebär enligt 
deltagarna möjligheter och friheter som kollektivtrafiken inte kan erbjuda. En fråga 
som alltså kan vara viktig ur ett jämställdhetsperspektiv är om kvinnor har möjlighet 
att köra bil. Här identifierades ett tema där miljö och jämställdhet ställs emot 
varandra. Deltagarnas slutsats var att man inte ska blanda ihop miljö och jämställd-
het för mycket. Detta innebär också att bilen inte alls ses som ett förlegat system. 
Bilen kommer alltid att finnas kvar även om den kommer att finnas i andra former 
än idag. Att ha en biogasbil är idag en statussymbol. Jämställdhet kommer inte 
automatiskt in i bilden bara för att man säger miljö.  

Hur kan kollektivtrafiken bidra till jämställdhet? 

Att kvinnors resor är lättare att försörja kollektivt än vad mäns är ses lite som en 
återvändsgränd ur ett jämställdhetsperspektiv. Hur ska man kunna förändra detta då 
mäns jobb inte lätt går att förena med kollektivtrafiken. Antingen jobbar de som 
chefer och är beroende av tjänstebil eller så jobbar de i industriområden där kollek-
tivtrafik inte är dragen. Det ses som väldigt underligt att det i Malmö politiskt sat-
sats på bilar trots att både män och kvinnor röstar. 

Frågan varför det är mer jämställt att män åker buss än att kvinnor åker bil aktuali-
serades igen. Ett svar är att samhället inte skulle klara av att alla åker bil. Män kan 
inte ta sig den friheten. På det sättet är ändå miljöfrågan viktig. Men det finns också 
en irritation i att bilens negativa konsekvenser bara formuleras som en miljöfråga. 
Fler bilar i city är en trängselfråga, även om de skulle vara elbilar och därmed mil-
jövänliga.  

Satsningar/åtgärder kopplade till jämställdhet 

De satsningar som görs på kollektivtrafiken är inte jämställda menar gruppen. Det är 
tydligt att medan lokalbussarna i Malmö är undermåliga så satsas det på de region-
ala bussystemen. Män kan identifiera sig med regionaltrafiken, medan den lokala 
busstrafiken däremot inte ger någon status. Då blir att satsa på bilism ett mer tydligt 
område för män. Kommunen har en stor roll i denna utveckling menar gruppen, ef-
tersom de är en bidragsgivare till Skånetrafiken. En person från gruppen är från 
Skånetrafiken och menar att det snart kommer att märkas att de satsar på Malmös 
lokaltrafik. Det nämns dock som problematiskt att det i Skånetrafikens nämnd mest 
sitter män. 

Frågan om det bara är män som ställer höga krav på sina resor tas upp. Flera i grup-
pen säger instinktivt nej. Men det finns ändå några som trots allt tror att män vill ha 
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lite mer. Män gillar status, de vill ha spårvagn och de regionala ”superbussarna” 
lockar dem.  

Kopplingar till hälsa 

Gruppen menar också att kollektivtrafik kan vara del av en friskvårdssatsning som 
är bra för både kvinnor och män. Att få busskort som en jobbförmån kan vara en 
åtgärd som förbättrar människors hälsa. I samband med denna diskussion lyfts också 
cykeln fram som ett alternativ till bilen. Cykeln kan också ge status menar gruppen. 
Att cykla är fräscht, menar man. 

Grupp 2 

Projektets syfte 

Diskussionen började med att gruppen funderade över vad ett jämställdhetsprojekt 
kopplat till kollektivtrafik kan leda till. Diskussionsdeltagarna menade att projektet, 
än så länge, inte innehåller några tydliga budskap om hur man ska gå vidare eller 
hur perspektivet ska appliceras. Deltagarna upplevde en viss vilsenhet. 

Behov av fakta, information och tolkning 

Gruppen gick sedan vidare med att konstatera att det finns ett behov av att reda ut 
vad som är fakta och vad som är fördomar. Det känns viktigt att kartlägga vilka som 
reser och varför. Att titta på olika sociala grupper kan ge bra information. Men man 
får inte stirra sig blind på statistik och glömma bort vad som är syftet med resan. 
Det poängterades också att fakta är en sak, men att tolkning är något annat. Fokus-
grupperna har visat på våra tolkningar av olika siffror. En annan fundering som kom 
upp var om man ställer ”rätt” frågor när man söker fakta. 

En person funderade kring det fria valet och om det fortfarande är ett problem med 
könsskillnader när kvinnor inte kan sägas vara tvingade att åka kollektivt. En funde-
ring väcktes då om vilka kvinnor som avses när man pratar om ”kvinnor i kollektiv-
trafiken”. Någon skojar om kvalitetsmedvetna kvinnor (istället för män som i rap-
porten från fokusgrupperna). Egentligen kanske vi borde se mer till sociala grupper. 

En fråga väcks om Skånetrafiken har kunskap om vilka kunder de har. Ett svar är att 
den kunskap Skånetrafiken har mest är relaterad till åldersgrupper. Gatukontoret är 
inte så bra på fakta kring kunder/resenärer. 

Någon tycker man måste ta det längre än att konstatera skillnader, vi måste lära 
känna kunderna bättre. Annars finns det risk att vi hamnar i de här föreställningarna 
som rapporten handlar om. 

Hur kan kollektivtrafiken bidra till jämställdhet? 

Gruppen berörde också själva grundfrågan varför jämställdhet är relevant ur en kol-
lektivtrafiksynpunkt. Någon undrade vad själva problemet egentligen är. Det är en 
fråga om makt och resursfördelning i samhället blev svaret. Frågan väcktes också 
kring det fria valet. Är det ett problem med könsskillnader om kvinnor inte tvingas 
åka kollektivt, eller kan det vara ett problem ändå? Vidare konstaterades att kollek-
tivtrafiken kan förändra beteenden. Det är inte coolt att ta suven längre. Gruppen 
konstaterade också att det är viktigt att man, när man arbetar med kollektivtrafikpla-
nering/-frågor, ständigt blir påmind om jämställdhetsarbetet. Man behöver någon 
som verkligen skuggar en och ser till att man inte släpper jämställdhetsfrågorna. 
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Satsningar/åtgärder kopplade till jämställdhet 

Gruppen kom också in på konkreta satsningar, som direkt eller indirekt kan påverka 
jämställdheten i samhället. 

Egentligen borde vi inte sträva efter fler kollektivtrafikresenärer utan att få fler att 
cykla. Arbetsplatser kan påverka folk att åka mer kollektivt, anställda borde få åk-
kort som förmån istället för fri parkering. 

Gruppen konstaterade att alla nog inte har ett val när de väljer kollektivtrafiken. Är 
det de grupperna vi behöver jobba för? Nja, blev svaret. De grupperna är ju redan en 
självklar del av kollektivtrafiken. Resenärerna behöver istället breddas. 

Ett problem är att innovativa förslag inte alltid går igenom. 

Ett förslag kom upp om särskilda dagar, som en dag när alla kör bil, så att folk mär-
ker att det inte funkar. Någon tyckte att man generellt sett går ut för brett i kam-
panjer, och att Malmö borde rikta sig mer smalt. Någon tyckte att man visst riktade 
sig till särskilda grupper, till exempel i kampanjer för att nå män. Ett problem är 
också att man bara ser kampanjerna för kollektivtrafiken när man redan sitter på 
bussen eller tåget. Men man ser inte kampanjerna när man kör bil. 

Sammantaget konstaterade gruppen att man måste satsa på kollektivtrafik för det 
gynnar alla, men man måste även försvåra för bilisterna. Politiker måste våga ta ste-
get. Det är viktigt att tänka på varför man satsar på något, vad det är som prioriteras. 

Regionförstoring och stora projekt 

Regionförstoring diskuterades och man ifrågasatte om det så bra för jämställdheten. 
Är det inte bättre att arbetet kommer till människorna istället för tvärtom. Viss 
forskning har betraktat förtätning av städer och inte decentralisering som det bästa 
för jämställdheten. Det stämmer med hur vi jobbar. 

Någon tog upp att det händer någonting med de stora projekten, när makten kommer 
in. Det nämndes också att politikerna värnar bilister, till exempel genom att man 
bygger nya p-hus i staden. I relation till stora projekt så nedprioriteras miljöfrågan. 

Om det går mer pengar till regionala projekt och dessa används mer av män så blir 
det en jämställdhetsfråga. 

Miljö och jämställdhet 

Gruppen konstaterade att jämställdhet och miljö är som hönan och ägget, de går in i 
varandra. Hållbarhet kan leda till jämställdhet, men om det är så att jämställdheten 
förbättras av bra kollektivtrafik var deltagarna mer tveksamma till. 

Någon menade att det kan vara olika relationer mellan miljö och jämställdhet bero-
ende på vad man menar med miljöbegreppet, menar vi exempelvis avgaser eller 
stadsmiljö? I stadsmiljön kommer jämställdheten lättare in.  

Jämställdhet kan också stå i motsats till miljö, när kvinnor blir alltmer självständiga 
och kör mer bil. 

Institutionella hinder 

Institutionella hinder avhandlades kort. Någon funderade kring om det ofta brister 
när man försöker föra frågor uppåt i organisationen. Då måste man alltid hävda eko-
nomin. Men mänskliga rättigheter då? 
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Könsmönster i framtiden 

Gruppen diskuterade även könsmönster i framtiden. Gruppen konstaterade att 
könsmönster förhoppningsvis kommer att se annorlunda ut i framtiden. Det borde 
kanske finnas förskola och spårvagnshållplats på samma ställe. Men förskolor gillar 
inte att ha busstråk nära. De gillar när det är lugnt och tyst och att vara placerad lite 
för sig. Även bilen kan vara ett tvång. 

Kvinnor tar i dagsläget mer ansvar för familj och hushåll och väljer därmed att inte 
ta jobb så långt hemifrån. Här finns till viss del den problematiska mannen. Gruppen 
funderade på vad kollektivtrafiken kan göra åt det. 

Någon påpekade att utgå från familjen är heteronormativt. Det finns väldigt många 
singelhushåll, men där är kanske problemet ett annat. 

Grupp 3 

Denna grupp diskuterade främst kvaliteten i kollektivtrafiken, hur man kan påverka 
politiker, vilken framtid man vill ha och hur kollektivtrafiken kan bidra till denna 
och hur kollektivtrafiken som organisation (gatukontoret, Skånetrafiken) kan arbeta 
med att förbättra jämställdheten. 

Hur kan kollektivtrafiken bidra till jämställdhet? 

Även denna grupp diskuterade och funderade över vad problemet egentligen är och 
vilken roll kollektivtrafiken har. Någon ifrågasatte vad man egentligen pratade om. 
Man funderade över om kollektivtrafiken är könsneutral. Hur skapar vi framtidens 
jämställdhet med hjälp av kollektivtrafik var en frågeställning som kom upp.  

Någon menade att det viktigaste är att man har en bra trafik, snarare än att fokusera 
på en grupp. Varför ska man lyfta fram just kvinnor och inte andra grupper som till 
exempel äldre och ungdomar? Utvecklar man en bra trafik kommer alla grupper att 
gynnas. Vi borde ha ett nät som fungerar för alla. 

En i gruppen påpekade att trafikplaneringen aldrig utformats för att dela upp folk i 
olika grupper, utan snarare se helheten. Det vi arbetar med är att sälja mer, det vill 
säga ta andelar från bilen. Det gäller att kollektivtrafiken lockar mer. Man konstate-
rade dock att det till exempel görs satsningar för att locka bilister, vilket indirekt 
innebär en satsning för att få fler män att åka kollektivt eftersom det är flest män 
som kör bil. 

Det behöver inte vara fel att arbeta med att locka bilister, men det är ändå viktigt att 
vi inte glömmer bort målet ett jämställt transportsystem. Definitionen borde vara 
jämställt liv. Vi borde ställa oss frågan hur kollektivtrafiken kan underlätta för kvin-
nor och män att leva jämställt. Bara för att vi till exempel bygger ut superlinjerna, 
som främst gynnar män, innebär inte det att kvinnor och män blir mer jämställda. 
Frågan borde snarare vara: ”hur kan vi underlätta för kvinnor och män att leva mer 
jämställda liv”? Då är det antagligen helt andra satsningar som behövs. 

Det handlar om makt och där kommer jämställdhet in. Kollektivtrafik har lägre sta-
tus och därför väljer män att inte åka kollektivt. Någon påpekade att det är för stort 
fokus på män och deras val och att göra systemet attraktivt för dessa. 

Gruppen kände sammantaget att det är svårt att veta vad man ska göra. Några 
gruppdeltagare ansåg att de arbetade för ett bättre kollektivtrafiksystem, men att det 
var mer osäkert om detta system också var ett jämställt transportsystem. De funde-
rade vidare på om de det kunde vara så att de är ”könsblinda”. Kanske är det så att 
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man tror sig behandla alla lika, men att man i själva verket omedvetet gör skillnad 
på olika grupper.  

Satsningar/åtgärder kopplade till jämställdhet 

Gruppen diskuterade vidare kring satsningar och åtgärder som kan kopplas till jäm-
ställdhet; hur olika åtgärder och prioriteringar i sin tur kan medverka till eller mot-
verka ett mer jämställt samhälle. Någon undrade kring vilken nivå i planeringen 
man ska fokusera på. Är det trygghetsfrågor, som belysning och klippning av bus-
kar, eller är det utvecklingen av hela linjesystemet? Det kan vara på alla nivåer an-
såg gruppen. 

Regeringskansliet säger att 2/3 av pengarna ska gå till väg och de förutsättningarna 
gäller även i Malmö. Den prioriteringen sätter ramen för vårt arbete. Politikerna har 
stort inflytande! 

Det handlar mycket om pengar. Om man ska dra en spårvagnslinje så måste det vara 
viss ekonomi i projektet och då måste den kanske dras på ett visst sätt så att man får 
intäkter. Men det handlar också om att ge möjlighet för folk att resa invände en 
gruppdeltagare. Att dra en spårvagnslinje till Limhamn påverkar egentligen inte 
folks möjligheter att resa dit de vill. Drar vi däremot linjen i ett fattigare område kan 
den bidra till att öka möjligheterna att resa för de personer som bor i området. 

En satsning som kan öka jämställdheten kan vara att tänka att man ska knyta ihop 
hela resan, så att det exempelvis finns lånecyklar vid stationerna. Man borde priori-
tera hela-resan-tänket. Det leder till ökad jämställdhet. Det ska gå fortare och smidi-
gare att lämna och hämta på dagis och ta sig till jobb. 

Schweiz är ett bra exempel på ett land där man kan åka hur som helst. Det ”rätta” 
systemet finns där. Där åker fler män kollektivt, men vad beror det på? Jo, att kvin-
nor inte åker alls för att de är hemmafruar. Så där finns ett exempel på ett väl funge-
rande kollektivtrafiksystem som ändå inte alls bidrar till jämställdhet i samhället. 

Någon tyckte att jämställdhet borde finnas med som en obligatorisk post i olika 
satsningar och projekt så att det inte glöms bort. Risken med detta, ansåg några, är 
att en sådan post fylls med exempelvis schablonmässig statistik utan att något kon-
kret görs. 

Kollektivtrafiken har en stark koppling till samhällsplaneringen. Kollektivtrafiksy-
stemet kan vara ryggraden i samhällsplaneringen. Svårt att få ihop det ideala sam-
hället och hur det påverkar män och kvinnor. 

Man kan ju inte säga att kollektivtrafiken gör något som kan motverka jämställdhet, 
även om vi säkert skulle kunna jobba mer fokuserat och göra mer. 

Behov av fakta och information 

Gruppen tog upp att man när man gör satsningar och åtgärder borde utgå mer från 
till exempel resvaneundersökningar. Gör människor många stopp eller vill man åka 
mer direkt, utan avbrott? Vi måste utgå från behovet. Vi har ju alla arbetet för att 
göra det så bra som möjligt, men vad är det vi har missat? Vi kanske ska bearbeta 
kvinnor så att de inte tar efter de portföljbärande männen föreslog en gruppdelta-
gare. 

Enligt de resvaneundersökningar som gjorts värderar kvinnor restid högre än män. 
Fakta och information insamlad nu ger en statisk bild över nuläget och då kan man 
se att det finns skillnader mellan män och kvinnor. Om tjugo år kanske alla skillna-
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der är utsuddade om samhället är mer jämställt. Svårt att utgå från nuläget när man 
ska planera för framtiden. Gruppen konstaterade vidare att resultaten från resvane-
undersökningar kanske inte ger en helhetsbild. Genom att enbart fråga kollektivtra-
fikresenärer (på vissa linjer) fångar man till exempel inte upp de personer som vär-
derar restid högt och därför har valt att åka bil istället. 

Även om gruppen kände ett behov av fakta och information påpekades att det fak-
tiskt fanns en uppsjö av fakta – såväl generell som specifik – kring hur människor 
lever sina liv och att den informationen borde kunna ligga till grund för satsningar. 

Konkreta verktyg 

Gruppen kom också in på hur man konkret skulle kunna arbeta med jämställdhet i 
olika projekt. Vilka verktyg finns? Sociala konsekvensbeskrivningar nämndes. De 
kan hjälpa till med att se vilka konsekvenserna blir av ett visst projekt och visar ana-
lysen att vissa grupper missgynnas/påverkas negativt kan man fundera över om man 
för att väga upp detta kan kompensera dessa grupper på något sätt. 

Någon i gruppen nämnde att man kan försöka att arbeta mer med attityder. 

Samråd togs också upp som något som kan förbättras. Dagens samråd fungerar då-
ligt. Det är få deltagare och majoriteten av dem som deltar är äldre män. Det är inte 
representativt. Här kan man göra insatser. Man kan fundera över vilken tid man läg-
ger mötena och hur annonsering sker. Någon föreslog att man skulle annonsera eller 
använda sig av reseplaneraren, eftersom den är ett verktyg som används av väldigt 
många. 

En i gruppen sammanfattade med att konstatera: ”vi vill så gärna, men vi har ingen 
aning om hur”. 

Institutionella hinder 

Institutionella hinder avhandlades helt kort. Man konstaterade att det på Skånetrafi-
ken arbetar flest kvinnor. Samma gäller för gatukontoret på planeringssidan, men de 
flesta chefer är män. Någon tyckte att formerna för att möta medarbetarna är hal-
tande. 

Miljö och jämställdhet 

Miljö och jämställdhet diskuterades inte så mycket, även om det togs upp. Någon 
tyckte att det handlade om prioriteringar och att jämställdhet är inte är högst upp. I 
Malmö har det främsta fokuset varit på att minska bilismen av miljöskäl, integrat-
ionsfrågor står också högre upp än jämställdhet. Jämställdhet har kommit i skymun-
dan. Däremot kan det vara så att genom att arbeta med miljöfrågan, så får man jäm-
ställdhet på köpet. Men det är inte så medvetet.  

Könsmönster i framtiden 

Om man fokuserar på skillnader riskerar man att cementera man roller. Borde foku-
sera på individer och människor istället. Men om man inte är medveten om skillna-
der är det svårt att förändra något. Gäller även för till exempel invandrare som dis-
krimineras. Samtidigt är det lite riskabelt att utgå från att alla kvinnor lämnar och 
hämtar på dagis, men att inga män gör det. 

Vi bygger kollektivtrafik för framtiden och då måste vi anpassa systemet till hur 
framtiden kommer att se ut. Vi kanske lever på ett annat sätt då, där till exempel 
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gränsen mellan arbete och fritid är mer utsuddad. Vi måste försöka möta framtidens 
behov. 

Grupp 4 

Trygghetsfrågor och pendlingsmönster diskuterades mycket i denna grupp. Vad är 
det som gör att man skapar vissa mönster? Både trygghet och bekvämlighet har be-
tydelse för jämställdheten. Men mönster är svåra att bryta. När man väl har byggt en 
stad för bilism krävs det medvetna åtgärder och strategier för att bryta ett invant 
resmönster. Gruppens deltagare menade att tidigare har man fokuserat mycket på 
trygghet men inte tänkt så mycket på kvinnligt/manligt. Det ska man göra nu. En 
annan sak är en ny busslinje, som går från industriområde till industriområde. Vilka 
reser med den? Syftet var inte uttalat att nå fler män, men kommer man att nå de här 
männen som inte släpper ratten med den nya linjen? Den (bussen) är nästan skräd-
darsydd för dem. Det ska bli intressant att se, den är i drift sedan ett år, men man har 
inte tänkt i det här perspektivet alls, syftet har varit mer att nå östra delarna av 
Malmö.  

Öka populariteten för kollektivtrafiken 

Gruppen diskuterade hur man ska öka popularitet för kollektivtrafiken. En ny buss-
linje (linje 170) som fått stort genomslag är en bra början, menade männen i grup-
pen. Den är lite bekvämare, högre kvalitet och lockar även fler män.  

Men det finns fortfarande fördomar, bilen är för enkel att använda och då är det 
många som tar den istället. Några röster från diskussionen i gruppen: 

 Vi måste våga begränsa biltrafiken i innerstaden, 
 Jag tänker mig att det är s om Los Angeles eller Zürich. LA är bilarnas st ad 

nummer ett medan Zürich har en av världens bästa kollektivtrafik. 
 Kollektivtrafiken som sådan behöver diskuteras, transportsystemet förflyttar 

folk från punkt a till punkt b. Vi måste ställa transportsystemen mot 
varandra och optimera systemet, 

 

Hur viktig är friheten? Att kunna åka precis när man vill och vart man vill. Även 
pålitlighet är viktigt menade man. Kollektivtrafiken måste kunna svara mot en del 
krav. Det måste exempelvis gå att passa en tid även när man åker buss. Den måste 
således hålla tiden. Röster från gruppen: 

 Det är ju inga problem när man kan lita på att den kommer. 
 Men det verkar också vara större tolera ns mot väntetider i bilen, t änk bara 

så många som sitter i bilkö varje dag. 
 Ja och att stå och vänta på  en hållplats, där är det nog lägre toleransnivå än  

att sitta i bilkö. 
 Är det pålitli gheten (hos kollektivtrafiken) som är problemet? Att det inte 

går att lita på att den alltid kommer…. 
 Varför är män mer kräsna och om kvinnor kan acceptera en försening varför 

kan inte männen göra det i så fall? 

Hur kan kollektivtrafiken bidra till jämställdhet? 

Gruppen funderade kring hur kollektivtrafiken kan bidra till jämställdhet i sam-
hället. Man har kanske mer tolerans mot försening i en bil för då har man makt över 
förseningen själv funderade någon. Och om man sitter i bilen har man större tole-
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rans än om man står och väntar på bussen, det är nog samma sak om man sitter på 
bussen jämfört med om man står och väntar på en buss som inte kommer. Män och 
kvinnor har olika makt och olika förväntningar. Har de olika toleransnivå? Kräsen-
heten – varför ska män ha högre kräsenhet än kvinnor? En synpunkt (från en kvinna 
i gruppen): som kvinna är du van vid att underordna dig, du är van att stå och vänta, 
att ta bussen – det är inte så stor förlust eftersom man är van att inordna sig. Dessu-
tom, när männen börjar tjäna mera pengar så ska de bara köpa en bil, och en del 
kvinnor också, men det är oftare så för männen. Här kan kollektivtrafiken kanske 
bidra till jämställdheten om den blir bättre, mer pålitlig till exempel så att man inte 
måste ta bilen till jobbet. 

Gruppen kommer in på begreppet underordning och diskuterar huruvida ”kvinnor är 
underordnade”. Man kommer fram till att människor identifierar sig med olika 
grupper och att det kan vara orsak till att många män handlar som andra män, och 
att kvinnor handlar som andra kvinnor. Kvinnor och män socialiseras in i respektive 
kön. Man menar att trafikplanerare i allmänhet har dålig koll på ”identitet” och hur 
det går till. 

Det handlar också, när det gäller kollektivtrafiken, att kommunicera: man måste 
kunna ha en upplevelse av att den fungerar nio gånger av tio och inte tvärtom. För-
seningar och andra tillkortakommanden inom kollektivtrafiken förstärks av att de 
lyfts fram som problem av användarna, av medierna, och i viss mån även av politi-
ker och utförare. Om kollektivttrafiken strular var tredje gång så skiter man i den. 
Går det att höja toleransen för förseningar undrar en av männen i gruppen. 

En av kvinnorna menar att det har att göra med kultur också, vad som är acceptabelt 
och vad som värderas. Men att en del ska behöva acceptera sämre kvalitet, skitiga 
bussar, medan andra får breda ut sig med sina bilar, det ska inte behöva accepteras. 
Det ska inte vara en uppoffring att åka kollektivt. Hur ska man få människor att 
känna att det inte är en uppoffring att åka kollektivt?  

Man ska kunna vända på resonemanget och säga att det bästa valet är att sitta här 
och läsa ett kapitel till i en bra bok, istället för att sitta i bilkön och inte kunna göra 
någonting. Här kommer man också in på att det är skillnad på buss och tåg. Tåg är 
mer accepterat av både kvinnor och män, medan buss inte är lika attraktivt hos män. 
Man ska inte underskatta det ekonomiska värdet, den som har en bil upplever det 
som inte så särskilt mycket dyrare att ta den och åka till jobbet, den står ju ändå där 
och kostar pengar.  

Satsningar/åtgärder kopplade till jämställdhet 

Gruppen menar att kommunerna borde bli bättre på att ställa olika alternativ mot 
varandra. Man kan till exempel fråga medborgare vilken stad vill de ha, p-platser 
eller parker? Men hur  når man ut till Malmöborna för att ställa den frågan? Man 
kanske kan skicka enkäter och fråga: Vi bygger en stad och vi måste bestämma oss 
för hur den ska se ut. Hur vill ni att den ska se ut? 

Några synpunkter från diskussionerna i gruppen: 

 Men vi har ingen bra buss i staden, det är låg status att köra stadsbuss och 
därför får vi inte de bästa chaufförerna. Behöver höja statusen på bussförar-
yrket och på bussen som färdmedel. 

 Det verkar också mer acceptabelt att klaga på bussen än på flyget och tåget. 
Behövs en attitydförändring till vissa transporter (implicit kollektivtrafik i 
staden). 
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 Män är ovana vid att bli skjutsade, hur ofta är det män som låter sig skjutsas 
i bil, det är nästan alltid mannen som kör, det är bara på lördagkvällar de 
blir skjutsade. Män behöver vänja sig vid att sitta bredvid, åka med, då kan 
de också åka buss. 

 Kan det vara en generationsfråga? Äldre män vill oftare köra själv, medan 
yngre män oftare låter kvinnan köra. En sådan (yngre) man kanske också 
kan tänka sig ta bussen i högre utsträckning. 

 Mer vanligt att man skaffar bil när män får barn för att man inte vill bli låst.  

Institutionella hinder för jämställdhetsarbetet  

Det diskuterades huruvida man måste vara jämställd internt först för att kunna föra 
över det på någon annan. Organisationen måste vara jämställd, gatukontoret, Malmö 
stad. Där kan vi göra mycket, menade den här gruppen. 

Behov av fakta och information och dess användning 

Vi tror kanske ofta att vi vet vad människor tycker och vilka vanor de har men vi är 
lite dåliga på att ta reda på, det kommer någon forskningsrapport, attitydundersök-
ning och så, men hur mycket använder vi den egentligen. Vi använder den när vi ska 
formulera budskap men inte när vi ska planera trafik, då använder vi bara hårda 
fakta, statistik. 

Hur det ser ut där människor bor, vilka som bor i de olika hushållen har också bety-
delse. Bör ta med i planeringen hur de lever. 

Man måste prioritera olika frågor vid olika tidpunkter, gruppen reagerar på det som 
sagts om jämställdhet, att jämställdhet inte prioriteras i framtidens kollektivtrafik. 
Men vi vet inte om det är ett aktivt ställningstagande att den frågan inte har fått 
samma plats som andra frågor, kanske är det snarare ett omedvetet beslut. 

Miljömål kontra jämställdhet 

Gruppen behandlade även miljö kopplat till jämställdhet. Det går hand i hand 
kanske, i vissa fall samverkar det, men man vågar inte välja, man vågar inte priori-
tera. Man vill inte försämra för någon grupp – sedan ska vi ha integration också, och 
det smittar över på någon annan, det vågar man inte riktigt. Man har prioriterat men 
har inte gjort det uttalat, det är inte korrekt att säga att vi inte prioriterar jämställd-
het. Den kommer in ändå, men om man inte prioriterar miljön för då finns det ingen 
mening med att prioritera de andra frågorna heller, för då blir det inte hållbart. 

Det ena behöver inte utesluta det andra, som den här bussen, buss 170 Malmö-Lund, 
det är en kvalitetshöjare och vi får ännu bättre kollektivtrafik och det gynnar många 
olika grupper. 

Sammanfattande reflektioner 
Få av grupperna använde de tillhandahållna frågorna på ett systematiskt sätt. I den 
mån frågorna användes så var det snarare för att få igång diskussionen. Gruppdis-
kussionerna var således mycket öppna och de tog generellt sett upp en mängd fråge-
ställningar relativt ad hoc. Det var intressanta och livliga diskussioner och de flesta 
diskussionsdeltagare tycktes mycket intresserade av ämnet. Att göra en sammanfat-
tande reflektion av diskussionerna är emellertid inte helt enkelt; nedan görs ändå ett 
försök till detta. 
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Utifrån gruppdiskussionerna kunde följande teman och inriktningar utläsas: 

 Syftet med projektet Hållbar jämställdhet i framtidens kollektivtrafik – En 
del deltagare upplevde att projektets syfte var något oklart. Man tyckte att 
budskapet var otydligt och att det var svårt att veta hur perspektivet ska ap-
pliceras. 

 Hur kan kollektivtrafiken bidra till jämställdhet – Detta tema diskuterades 
grundligt i alla grupper. Många upplevde att själva grundfrågan, hur kollek-
tivtrafiken kan bidra till jämställdhet i samhället, är en mycket svår fråga att 
svara på. De flesta grupper landade i att det handlar om makt och möjlighet-
er att styra sitt resande. Hur man konkret ska arbeta med detta och vad som 
är de ”rätta” lösningarna är inte helt lätt att veta. Många idéer, förslag och 
exempel togs emellertid upp. 

 Fakta, information och tolkning – Grupperna tog också upp behov av fakta 
och information. Initialt tycktes det som att många grupper ansåg att det be-
hövdes mer fakta och kunskap (till exempel statistik). Efter att ha diskuterat 
frågan något mer kändes det mer som att grupperna kom fram till att det 
som behövdes nog snarare var kunskap om hur man ska tolka och använda 
informationen för att öka jämställdheten. 

 Satsningar och åtgärder och deras koppling till jämställdhet – Utförda sats-
ningar och åtgärders koppling till jämställdhet diskuterades också. Det finns 
en känsla av att utförda satsningar inte är jämställda. Det satsas till exempel 
mycket på regionaltrafiken, medan lokaltrafiken nedprioriteras, vilket kan 
ses som ojämställt då fler män åker regionalt och fler kvinnor lokalt. 

 Konkreta verktyg – Konkreta verktyg för att arbeta med jämställdhet efter-
frågades. Att använda sig av sociala konsekvensbeskrivningar togs upp. Att 
förbättra samråden nämndes också som en relativt ”lätt” åtgärd. 

 Miljö och jämställdhet – Grupperna tyckte att miljö och jämställdhet ofta 
kopplas ihop. De flesta grupper ansåg att det finns en prioriteringsordning 
där miljö hamnar först. Alla är överens om att kollektivtrafiksystemet måste 
byggas ut för att skapa ett hållbart samhälle. Integrationsfrågor kommer 
också, generellt sett, för jämställdhet. Genom att arbeta med miljö och in-
tegration kan man ofta koppla på jämställdhet, även om det inte är huvud-
prioriteten. 

 Institutionella hinder – Institutionella hinder avhandlades relativt kort i 
gruppdiskussionerna. Man konstaterade att det är en viktig fråga, men 
huruvida det är ett stort problem diskuterades i liten utsträckning.  

 Könsmönster i framtiden – Könsmönster i framtiden togs upp och dilemmat 
med att fokusera på de könsskillnader som finns idag när man planerar för 
ett kollektivtrafiksystem som ska passa en förändrad framtid. 
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Bilaga 1 Inbjudan temadag 
 

Bilagadelen till VTI rapport 712



 

 17 (17) 
 

Bilaga 2 Inbjudan workshop 
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Förord 

 

I Malmö pågår ett intensivt utvecklingsarbete av framtidens kollektivtrafik. Siktet är 
inställt mot nya kollektivtrafiklösningar med spårtrafik som ett dominerande inslag. Det 
innebär stora förändringar i stadsmiljön och nya förutsättningar för resandet. Den nya 
kollektivtrafiken kommer att få betydande inverkan på allas möjligheter att resa i 
Malmö. Idag reser kvinnor och män olika mycket med kollektivtrafiken, kvinnor resor 
generellt sett mer kollektivt medan män reser mer med bil. Det kan komma att se 
annorlunda ut i framtiden i och med de nya kollektivtrafiklösningar som planeras. 

 

Malmö stad har beslutat integrera jämställdhet som en viktig del i planeringsarbetet, 
både i den utformning av kollektivtrafiken som görs och i arbetet med att ta fram 
beslutsunderlaget. I enlighet med detta mål har gatukontoret sökt och fått 
utvecklingsmedel från Sveriges kommuner och landstings (SKL) program för Hållbar 
jämställdhet.  

 

Projektet Hållbar jämställdhet vid planering av framtidens kollektivtrafik i Malmö 
startade hösten 2009 och pågår under hela år 2010. I projektet kartläggs och analyseras 
kunskaper och erfarenheter om genus och jämställdhet, samt genomförs aktiviteter för 
att öka genusmedvetenheten i organisationen. Arbetet med att integrera jämställdhet i 
verksamheten förstärks. Projektet ska även inspirera till och studera förändrade former 
för samråd och medborgarinflytande i samband med planeringen av framtidens 
kollektivtrafik.  

 

Med i projektet finns en forskargrupp med deltagare från VTI, WSP och Tema Teknik 
och social förändring LiU, som ansvarar för att systematiskt kartlägga, analysera och 
dokumentera kunskaper och erfarenheter under processen. Forskarna medverkar också 
vid temadagar, seminarier och i utformandet av och utvärderingen av samråd med 
medborgarna. 

 

I föreliggande arbetsrapport avrapporteras en observationsstudie och utvärdering av de 
dialogmöten med medborgare i Malmö som gatukontoret genomförde under år 2010. 
De forskare som medverkat i denna delstudie är Lena Levin, Charlotta Faith-Ell, Jonna 
Nyberg, Elina Engelbrektsson och Susanne Gustafsson. 

 

För forskargruppen 

November 2010 

 

Lena Levin, VTI  Charlotta Faith-Ell, WSP 

Projektledare   Biträdande projektledare 
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1 Inledning 

I arbetet med att integrera jämställdhetsaspekter i utvecklingen av kollektivtrafiken i 
Malmö stad har nya metoder provats för att föra samråd med stadens olika medborgare. 
Under 2010 har dialogmöten genomförts och ett strategiskt urval av medborgargrupper 
har bjudits in. Med detta arbetssätt avser man få med målgrupper i samhället som idag 
är underrepresenterade i samråden, för att därmed bland annat öka jämställdheten. 
Arbetsmetoden avser även öka medvetenheten om jämställdhetsaspekter i planeringen 
inom Malmö stads organisation (Herrström, 2010).  

Inom ramen för projektet Hållbar jämställdhet vid planering av framtidens 
kollektivtrafik i Malmö har en utvärdering i form av observationer och enkäter gjorts av 
sju dialogmötestillfällen som Malmö stad har genomfört under våren och hösten 2010. I 
föreliggande delrapport presenteras resultaten.  
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2 Syfte 

Observationsstudien har två syften. Det ena syftet är att identifiera vad och på vilket sätt 
som man inom de olika målgrupperna talar om färdsätt, i första hand avseende 
kollektivtrafik. Speciellt fokus är huruvida det i materialet förekommer föreställningar 
om mäns respektive kvinnors resande. De övergripande frågeställningar som ställts för 
samtliga målgrupper är följande:  

 
o Hur beskriver man kollektivtrafik idag? (Exempelvis tidsvinster? Trygghet? 

Kostnad? Fördelar/nackdelar med att åka kollektivt?) 
o Vilka trafikslag talar man om?  
o Vilka bilder/föreställningar av män respektive kvinnor framkommer (oberoende om 

uttalanden kommer från män eller kvinnor)? 
 

Det andra syftet är att utvärdera den dialogmötesform som används, för att i framtiden 
förbättra och utveckla arbetssättet. Detta både med hänsyn till att på bästa sätt föra 
dialog med Malmös olika medborgare och med hänsyn till att jämställdhetsaspekterna 
finns med under det fortsatta arbetet med dialogmöten.  

Syftet med enkäterna är att undersöka deltagarnas synpunkter, dels avseende 
mötesformen och organisationen av mötena, dels avseende innehållet och möjligheten 
att komma till tals och framföra sina synpunkter under dialogmötena. 
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3 Metod och material 

I detta kapitel beskrivs studiens metod; observation samt deltagarnas utvärdering i form 
av enkät. Därutöver redogörs för studiens genomförande och analysförfarande. I 
påföljande avsnitt ges en beskrivning av Malmö stads urval av deltagare till 
dialogmötena, för att ge en kontextuell inramning till studiens resultat. Slutligen ges en 
beskrivning av de olika moment som ingick i dialogmötena.   

 

3.1 Observationer  

För att studera vad som framkom under dialogmötena samt utvärdera 
dialogmötesformen har iakttagande och öppna observationer valts som metod. 

Iakttagande observation innebär i detta sammanhang att observatörerna inte själva 
deltog aktivt under dialogmötet. Vidare avses med öppen observation att de inblandade 
aktörerna är medvetna om observationen och har gett sitt samtycke till den (Repstad, 
1999).  

 

 
3.1.1 Genomförande  

Observationer har genomförts av sju dialogmöten som har hållits av Malmö stad: 

o Tre dialogmöten med ungdomar (gymnasieelever) 

o Ett dialogmöte med representanter från handeln i Malmö 

o Ett dialogmöte med representanter från olika fritidsverksamheter 

o Ett dialogmöte med representanter från sjukhuset (SUS) 

o Ett dialogmöte med representanter från polisen i Malmö 

(se vidare avsnittet ”Bakgrund och kontext”) 

 

Under dialogmötena informerade dialogledarna inledningsvis om observatörernas roll. I 
detta sammanhang betonades att det var dialogledarna och dialogformen som i första 
hand observerades, som ett led i en utvärdering av Malmö stads arbete med att utveckla 
sina samråd med medborgarna. Observatörernas roll tonades ner för att minimera 
forskningseffekten, det vill säga att deltagarna/aktörerna anpassar sitt beteende och sina 
uttalanden med anledning av forskares närvaro (jfr Repstad, 1999). Eftersom 
dialogmötesformen i sig innebär en interaktion mellan dialogledare och inbjudna 
deltagare går det dock inte att undvika att även deltagare blir observerade. 
Observationsmaterialet har också, utöver utvärderingen av dialogmötesformen, använts 
i syfte att undersöka vad det var man talade om inom de olika grupperna, men utan 
fokus på vilka individer som har sagt vad. Öppen observation behöver inte innebära att 
aktörerna får detaljerad information om forskningsprojektet, till exempel vilka 
frågeställningar man har (Repstad, 1999). Den här studien bygger på en etnografisk 
ansats. I etnografiska studier är forskaren närvarande i miljön som ska beskrivas. 
Forskaren iakttar och lyssnar på dem som är i miljön. Etnografisk forskning skiljer sig 
från mer kvantitativa forskningsansatser så tillvida att man arbetar med öppna 
frågeställningar och undviker att i tidigt skede skapa färdigformulerade kategorier. 
Frågeställningarna och kategorierna växer delvis fram under fältarbetet.  Det är först i 
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miljön som forskaren får en uppfattning om vad som är relevant att undersöka och vilka 
kluster av kunskaper som kan skapa kategorier. Bakgrundskunskaper om miljön, 
invanda begrepp och tillämpade teorier kan vara vägledande, men under fältarbetet 
försöker forskaren vara öppen för att se saker på nytt sätt. I etnografiska studier är det 
vanligt att kombinera olika metoder (s.k. metodtriangulering) för att öka 
tillförlitligheten. Observationer och fältanteckningar kombineras ofta med ljud- 
och/eller videodokumentation samt enkäter eller intervjuer med dem som medverkar i 
studien och analys av texter som produceras i den studerade miljön (se t.ex. Ekström, 
2000). 

Under observationerna användes en observationsmall med stödpunkter för uppgifter om 
dialogmötet (till exempel deltagarnas antal, kön och ålder), plats och tid, medverkande 
utöver deltagarna samt reflektioner kring samrådet (upplägg av möte, tidsplanering, 
presentation av representanter, projekt och syfte, maktresurser, styrning av frågor och 
svar, bemötande av frågor och svar, framförande av information samt utdelning och 
mottagande av frågeformulär). Observatörerna satt under dialogmötena avsides och 
förde anteckningar. Till hjälp användes även digital ljudupptagning, under deltagarnas 
medgivande.  

För vartdera observationstillfället har två observatörer deltagit. Samma observatörer 
deltog under samtliga dialogmöten, utom under det sista dialogmötet med polisen då två 
andra observatörer medverkade. Samtliga observatörer är forskare. I samband med 
dialogmötena med målgruppen ungdomar genomfördes tre dialogmöten parallellt och 
de två observatörerna alternerade därför mellan de olika mötena. Detta innebar att det 
tidvis saknades en observatör under ett möte, vilket kompletterades med digital 
ljudupptagning som avlyssnades i efterhand. 

Observationerna genomfördes under april, juni och september 2010.  

 
3.1.2 Analysförfarande 

Materialet har genomlästs, strukturerats och analyserats utifrån de två syften som 
studien har. 

I analysen utifrån det första syftet, att identifiera vad man talar om inom de olika 
målgrupperna och på vilket sätt, har materialet för vardera målgruppen tematiserats 
utifrån de olika aspekter och perspektiv som framkommit. En jämförelse mellan de 
olika grupperna har också gjorts. I analysarbetet har även de anteckningar som Malmö 
stad förde över dialogmötena varit till hjälp. De teman som framkommit i 
observationsmaterialet avseende kollektivtrafik är: 

o Kostnader (att åka med kollektivtrafiken) 

o Betalningssätt (biljettsystem, periodkort, med mera) 

o Framkomlighet (avseende t.ex. restid och trafikslagets tillförlitlighet) 

o Tillgänglighet (avseende t.ex. möjligheten för personer att ta sig 
respektive transportera sig mellan platser; även kostnad kan hänvisas till 
begreppet, men i föreliggande delrapport presenteras kostnadsaspekten 
som ett separat tema, med utgångspunkt i deltagarna resonemang och där 
ingen direkt koppling gjordes mellan kostnad och tillgänglighet) 

o Säkerhet och trygghet 

o Trivsel och komfort 
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o Stadsplanering 

o Spårvagn 

o Miljö 

Inom de olika teman som utkristalliserats finns variationer i hur man talar om dem i de 
olika grupperna.  

Analys utifrån det andra syftet, utvärdering av dialogmötesformen, har gjorts utifrån 
dels observationerna, dels process- och planeringsanteckningar som har förts inom 
kommunens projektgrupp (Herrström, 2010; Malmö stad, 2010a, 2010b, 2010c, 2010d). 
Därutöver utgår utvärderingen från de så kallade körscheman som Malmö stad har 
uppställt för vartdera dialogmötet (se Exempel på körschema, bilaga 1). I analysarbetet 
har hänsyn även tagits till de resultat som framkommit i deltagarnas enkätsvar (se 
nedan). Resultaten redovisas i form av dels reflektioner, dels förslag på fortsatt arbete.  

 

3.2 Utvärderingsenkät 

I slutet av varje dialogmöte delades enkäter ut där deltagarna fick utvärdera dialogmötet 
(se Enkät, bilaga 2).  

I enkäten ställs inledningsvis frågor om deltagaren och dennes hushåll. Här ges även 
frågor om deltagarens färdsätt och tillgång till kollektivtrafikutbud. Därefter följer 
frågor rörande uppfattningen om det genomgångna dialogmötet och dess utformning. 
Dessa frågor berör hur man uppfattat annonsering/kallelse till dialogmötet; plats och 
tidpunkt för dialogmötet; information och upplägg; helhetsintryck; hur pass 
engagerad/insatt man är i föreliggande plan/projekt; huruvida frågor fick för stort 
respektive för litet utrymme under mötena; om det fanns sakkunniga representanter att 
vända sig till; om man hade önskat sig ett annat upplägg av dialogmötet samt hur väl 
man känner till kommunens arbete med samråd. 

Enkäterna samlades in av observatörerna vid samma tillfälle.  

 
3.2.1 Analysförfarande 

Analyserna av enkäterna har främst varit av deskriptiv karaktär utifrån de 
frågeställningar som ingår i enkäten (jfr ovan). Materialet innefattar för få respondenter 
för att det ska vara möjligt att göra relevanta analyser med en uppdelning i både kön och 
grupptillhörighet. Analysens fokus ligger på skillnader mellan kön, oavsett 
grupptillhörighet. 

 

3.3 Intervjufrågor till dialogledarna 

I samband med en första grovanalys av materialet uppstod ett antal frågor rörande 
dialogledarnas arbete och erfarenheter i samband med dialogerna. Skriftliga frågor har 
därför i efterhand skickats till de dialogledare som hållit i de observerade dialogmötena 
(se Frågor till dialogledare, bilaga 3). Syftet med detta har varit att få en kompletterande 
bild av hur dialogledarna själva har uppfattat de genomförda dialogmötena och hur de 
ser på sitt arbete med dialogmöten av detta slag. 

 

Bilagedelen till VTI rapport 712 11/82



 

 

3.4 Bakgrund och kontext 

För att ge en bakgrundsbild till observationsstudiens resultat ges i detta avsnitt en 
redogörelse för Malmö stads urval av målgrupper till de dialogmöten som har 
observerats. Nedan beskrivs urvalet, både översiktligt med hjälp av figurer och mer 
detaljerat för varje målgrupp. Inledningsvis redogörs även kortfattat för Malmö stads 
planering och förberedelser inför dialogmötena.  

Avsnittet grundar sig på projektgruppens processanteckningar (Herrström, 2010) och 
planeringsanteckningar (Malmö stad, 2010a, b, c, d), intervjusvar från dialogledarna 
samt de svar som framkom i enkätstudien.  

 

Malmö stads planering och förberedelser 

Inför dialogmötena hölls flera planeringsmöten mellan dialogledarna och andra 
representanter för gruppen som arbetar med projektet Framtidens kollektivtrafik i 
Malmö. Diskussioner fördes bland annat om urval av grupper, rekrytering och vilka 
frågeställningar som skulle ställas. Diskussioner inför dialogmötena fördes även med 
forskarna som bland annat läste och kommenterade de frågeställningar som var tänkta 
att användas. Forskarna hade en rådgivande roll i planeringsarbetet och deltog inte i 
kommunens planeringsmöten. Det slutliga beslutet om vilka grupper som skulle 
rekryteras, vilka frågor som skulle ingå och så vidare gjordes inom projektet Framtidens 
kollektivtrafik i Malmö. 

I planeringsarbetet framkom att det är viktigt att få med grupper som brukar vara 
underrepresenterade i samråd. Malmö stad framhöll också att det är viktigt att etablera 
kontakt med grupper som är av betydelse inför fortsatt arbete. Utifrån dessa aspekter 
skedde ett strategiskt urval. 

 

Urvalet  

I figur 1 ses en översiktlig sammanställning av målgrupper och syftesbeskrivningar för 
respektive målgrupp. För varje målgrupp redovisas även antal deltagare, uppdelning av 
kön samt tid och plats för dialogmötena. Vidare visas i figur 2 fördelningen av 
dialogledare och notarier i de olika dialogmötesgrupperna, med utgångspunkt i antal 
och kön. 
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Målgrupp Ungdomar Handel Fritid Sjukhus Polis 
 
Syftes- 
beskrivning 

öka 
ungdomars 
deltagande i 
samråds-
processen 

 

 ta del av 
deras 
erfarenheter 
och tankar om 
resande och 
kollektivtrafik 
(till exempel 
vad som är 
viktigt när de 
reser) 

 

 inblick i 
deras vardags-
resor 

fokusera på 
kundgrupp
er och 
deras 
resande 

 

få insikt i vad 
de som 
ansvarar och 
tillhandahåller 
aktiviteter har 
för tankar, 
strategier och 
förutsättningar 
när det gäller 
resor till och 
från aktiviteter 

öka kvinnors 
deltagande i 
samrådsprocessen  

 
ta del av kvinnors 
erfarenheter och 
tankar om resande 
och kollektivtrafik 
(vad som är viktigt 
för dem gällande 
arbetsresor till och 
från en kvinno-
dominerad 
arbetsplats liksom 
även gällande 
vardagsresor/fritids-
aktiviteter avseende 
både dem själva och 
familjen) 

 

inom organisationen 
öka kunskap om 
och förståelse för 
kvinnors 
erfarenheter och 
tankar kring vad 
som är viktigt när 
de reser 

öka deltagandet i 
samråden 

 
ta del av deltagarnas 
erfarenheter och 
tankar om resande och 
kollektivtrafik (hur ser 
det vardagliga 
resandet ut på en 
manligt dominerad 
arbetsplats med 
många olika 
arbetstider?) 
 
 
göra kopplingar både 
till arbetsresor och till 
vardagsresor/fritids-
aktiviteter för dem 
själva och familjen) 
 
 
ha möjlighet att göra 
jämförelser med 
målgruppen kvinnor 
(sjukhus) 

Antal 
deltagare 

52 5 7 5 8 

Antal 
kvinnor 

27 

(uppdelade  
i två dialog-
mötesgrupper;  
13 pers. resp. 
14 pers.) 

3 6 5 2 

Antal män 25 

(en dialog-
mötesgrupp) 

2 1 0 6 

Tid & plats 8.30-14.00 

Stadshuset 

8.30-11.45 

Citytunneln 

8.30-11.30 

Citytunneln 

14.00-16.00 
Stadsförvaltningen, 
Södra innerstaden 

13.00-15.00 

Polishuset 

Figur 1: Sammanställning över målgrupper/deltagare 
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 Ungdomar 

(25 unga 
män) 

Ungdomar 

(13 unga 
kvinnor) 

Ungdomar 

(14 unga 
kvinnor) 

Handel Fritid Sjukhus Polis 

Dialog-
ledare 

1 kvinna 1 kvinna 1 man 2 kvinnor 1 kvinna 

1 man 

2 kvinnor 2 kvinnor 

Notarie 1 kvinna 1 kvinna 1 man 1 man 1 kvinna 1 kvinna 1 kvinna 

 

Figur 2: Fördelningen av dialogledare och notarier: antal och kön 

 

Figur 1 visar att könsfördelningen i grupperna från gymnasium och handel är jämn. 
Övervägande kvinnor finns i grupperna från sjukhus och fritid, tvärtom i gruppen från 
polisen.  

Bland gymnasieungdomarna är de flesta 18 år. Deltagarna i de övriga grupperna är 
mellan 24 och 62 år. 

Alla deltagare bor tillsammans med någon och knappt hälften av de vuxna (ej 
gymnasieungdomarna) har barn som är 19 år eller yngre.  

Av alla svarande hade 59 % grundskola eller motsvarande som högsta utbildning, 12 % 
hade gymnasium, 1 % hade KY-utbildning och 27 % hade högskole-/ 
universitetsutbildning. Kvinnorna var högre utbildade än männen; 47 % hade högre 
utbildning än grundskola, jämfört med 33 % av männen. 

Bland alla deltagarna bor knappt hälften i utkant/förort och en tredjedel bodde centralt i 
Malmö. Samtliga deltagare bor där det finns kollektivtrafik. Av dessa bor 77 % där det 
finns kollektivtrafik som de kan använda varje dag. 

En vanlig vardag åkte cirka 25 % av deltagarna buss till sina studier alternativt arbete 
och lika stor andel cyklade. Ytterligare 13 % av deltagarna åkte antingen buss eller 
cykel och 9 % av deltagarna uppgav att de åkte bil.  

När det gäller resor till och från fritidsaktiviteter under en vanlig vecka åkte en fjärdedel 
av deltagarna cykel. Ytterligare en fjärdedel åkte cykel och något annat färdsätt. Det var 
16 % som åkte bil och 13 % som reste med buss till sina fritidsaktiviteter. 

I det följande ges en mer utförlig beskrivning av rekryteringsförfarande, urval och 
deltagare för vardera målgruppen. 

 

Ungdomar 

Syftet med att hålla dialogmöten med ungdomar var att öka denna målgrupps 
deltagande i samrådsprocessen och för att få ta del av deras erfarenheter och tankar om 
resande och kollektivtrafik.  

För att rekrytera deltagare sökte man utbud av gymnasieskolor via Internet. Inom 
projektgruppen Framtidens kollektivtrafik sågs det som önskvärt att det var en 
gymnasieskola med elever från dels olika områden i Malmö, dels områden utanför 
Malmö.  

14/82 Bilagedelen till VTI rapport 712



 

  15

Den skola som slutligen kom att ingå i projektet hade inte den från början tänkta 
blandningen av elever. Skolan beskrivs av en lärare som en av de ”bättre” skolorna i 
Malmö, där eleverna har höga betyg, är studiemotiverade och har hög närvaro 
(Observationsanteckningar, 2010-04-15; samtal med en av dialogledarna).  

Dialogmötena med ungdomar/gymnasieelever genomfördes i tre olika grupper. I den 
ena gruppen deltog 25 unga män, i den andra gruppen deltog 14 unga kvinnor och i den 
tredje gruppen deltog 13 unga kvinnor. Uppdelningen i kön grundar sig på att det var 
fler unga män än unga kvinnor som gav respons i samband med att projektgruppen var 
och informerade klasserna om det kommande dialogmötet.  

I dialogmötena deltog även två lärare, vilka rörde sig mellan de olika grupperna. 

Majoriteten av deltagarna var 18 år och gick andra året på gymnasiet. 

 

Handel 

Genom att föra dialogmöte med representanter för handeln önskade man inom 
projektgruppen få möjlighet till kunskap om olika kundgrupper och deras resande, bland 
annat med utgångspunkt i geografiskt läge.  

Inbjudan till dialogmöte skedde via mejl till kontaktpersoner, som i sin tur 
vidarebefordrade till sina kollegor. Inbjudan var inte riktad specifikt till kvinnor eller 
män.  

Fem personer deltog i dialogmötet, två män och tre kvinnor. Från Malmö 
Citysamverkan1 deltog tre kvinnor och en man. Från arkitektfirman White deltog en 
man, representerande köpcentret Mobilia.  

Av de fem deltagarna var fyra personer kollegor, varav en person hade en 
chefsbefattning och en var praktikant.  

Ytterligare två personer, en man och en kvinna, var inbjudna men fick förhinder med 
anledning av inställt flyg. 

Tre av deltagarna var i 30- och 40-årsåldern. En av männen var i 60-årsåldern, medan 
en kvinna, som var praktikant, var i 20-årsåldern.  

 

Fritid 

För att få insikt i tankar, strategier och förutsättningar när det gäller resor till och från 
fritidsaktiviteter önskades deltagare som representerar aktiviteter för både 
flickor/kvinnor och pojkar/män, gällande idrott, friluftsliv, musik etc. 

Kontakter inför rekrytering av deltagare från olika föreningar skedde internt inom 
organisationen, genom kontakter med fritidsförvaltningen. Till de olika föreningarna 
skickades en inbjudan till kontaktpersoner via mejl. Inbjudan var inte riktad till endast 
män eller kvinnor. 

                                                 
1 Malmö Citysamverkan AB är ett samarbetsföretag vars ägare är Malmö stad, 35 fastighetsägare samt 
400 butiker och restauranger. Inom företaget arbetar man med ”att skapa och bibehålla en attraktiv och 
levande stadskärna” (Malmö City, 2010). 

 

Bilagedelen till VTI rapport 712 15/82



 

 

Deltagarna representerade följande föreningar: 

 
o Kulturskolan (en man) 
o MIP (Malmö Ideella föreningars Paraplyorganisation)/MISO (Malmö 

Idrottsföreningars Samorganisation) (två kvinnor) 
o Kulturförvaltningen (en kvinna) 
o Fritidsförvaltningen (två kvinnor) 
o Kultur Skåne (en kvinna) 

Kontakt hade även tagits med Malmö konsthall, men som tackade nej med anledning av 
tidsbrist. En manlig chef från Kulturförvaltningen var också inbjuden, men fick 
förhinder.  

Flertalet av deltagarna var i 40- och 50-årsåldern, medan en deltagare var i 30-årsåldern. 

 

Sjukhus 

För att öka kvinnors deltagande i samrådsprocessen och för att kunna ta del av kvinnors 
erfarenheter och tankar om resande och kollektivtrafik rekryterades deltagare från 
Skånes universitetssjukhus (SUS). Man avsåg härmed få en målgrupp representerande 
”kvinnor på en kvinnodominerad arbetsplats med ibland obekväma arbetstider, gärna 
med en blandning av åldrar och etnisk bakgrund” (Malmö stad, 2010d).  

Rekryteringen skedde via Skånes universitetssjukhus kommunikationsavdelning. 
Inbjudan gick sedan till chefer på ett antal avdelningar, och några av dem satte upp 
inbjudningarna på tavla/vägg.  

Fem kvinnor deltog i dialogmötet. Samtliga deltagare arbetade på ortopeden på Skånes 
universitetssjukhus (så som arbetsterapeut, sjukgymnast samt sjuksköterskor). De 
deltagande kvinnorna kände varandra sedan tidigare. 

Åldersspannet för deltagarna var mellan 27 och 57 år.  

 

Polis 

För att få in synpunkter även från en manligt dominerad arbetsplats med medarbetare 
som arbetar olika arbetstider (jämförbart med sjukhuset) kontaktades Polisen i Malmö. 
Syftet var att få med personer med varierande arbetsuppgifter, ålder och kön.  

Rekryteringen skedde med hjälp av en chef inom polisen.  

Åtta personer, sex män och två kvinnor, deltog i dialogmötet. Gruppen bestod av 
personer med olika befattningar (kontorsarbete, yttre tjänst). De kände varandra sedan 
tidigare. 

Åldersspannet i gruppen med poliser var mellan 24 och 62 år. 

 

Lokaler 

Ungdomar 

Dialogmötena med ungdomar genomfördes i Malmö stadshus lokaler. Vardera gruppen 
vistades i en egen lokal.  
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Dialogmötet med 25 unga män genomfördes i en relativt stor lokal, där deltagarna satt i 
en stor halvcirkel. Bakom stolarna fanns några runda bord placerade. Notarien satt vid 
sidan av halvcirkeln, medan dialogledaren stod framför gruppen. 

Gruppen med 13 unga kvinnor genomförde sitt dialogmöte i en ljus lokal, där stolar var 
placerade i halvcirkel. Bakom stolarna fanns bord som kunde användas i samband med 
övningar. Dialogledaren satt framför gruppen, medan notarien satt vid sidan om 
halvcirkeln, bredvid dialogledaren. 

Lokalen där gruppen med 14 unga kvinnor vistades hade en oregelbunden form. 
Deltagarna satt längs med ett avlångt bord. Dialogledare och notarie satt bredvid 
varandra i ena änden av bordets långsida. 

 

Handel och fritid 

Dialogmötena för handel respektive fritid genomfördes i utställningslokalen för 
Citytunneln, centralt belägen i Malmö stad. Lokalen var ljus, relativt stor och deltagare 
och dialogledare kunde samtala ostört. I rummet fanns en stor karta över Malmö på 
golvet, vilken inbjöd till spontana samtal om resmöjligheter och liknande. 
Dialogledaren satt tillsammans med deltagarna i en halvcirkel. Notarien satt avsides, en 
bit bort från halvcirkeln, men ändå synlig för deltagarna. 

 

Sjukhus 

Dialogmötet med sjukhuspersonal genomfördes i lokal tillhörande 
Stadsdelsförvaltningen Södra innerstaden. Deltagarna och dialogledarna satt på stolar i 
halvcirkel, medan notarien satt mer avsides, men väl synlig för deltagarna. 

 

Polis 

Dialogmötet med poliserna genomfördes i en möteslokal på polishuset i centrala 
Malmö. Deltagarna och dialogledarna satt på stolar i en halvcirkel och notarien satt vid 
ett skrivbord vid sidan av halvcirkeln. Möteslokalen var ljus och ganska stor. Gruppen 
fick arbeta ostört under hela dialogmötet. Under mötet utnyttjades även olika andra 
lokaler utanför möteslokalen, för diskussion i mindre grupper. 

 

 

3.5 Moment under dialogmötet – beskrivning 

Samtliga dialogmöten följde så kallade körscheman som var indelade i olika moment. 
Övergripande gick övningarna/momenten ut på att deltagarna fick ett tema/en 
frågeställning kring vilket de skulle diskutera några minuter i mindre grupp (2-3 
personer i varje grupp). Flera moment innebar att synpunkter skrevs ned på post it-
lappar som sedan samlades in av dialogledaren. Lapparna sattes upp på en vägg, 
dialogledaren läste upp och tillsammans diskuterade man i gruppen kring svaren. Detta 
innebar att var och en kunde förklara sina lappar och kommentarer kunde fås av de 
andra deltagarna.  

I det följande beskrivs vartdera momentet. 
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Ice-breaker och presentationsrunda 

För att redan från början skapa en avslappnad stämning under dialogmötet och för att 
lära känna varandra bättre inleddes varje dialogmöte med en så kallad ”ice-breaker” 
(”bryta isen”), följt av en presentationsrunda. Under övningen ”ice-breaker” fick 
deltagarna snabbt välja mellan två alternativ, till exempel skog/hav, 
Köpenhamn/Malmö, bil/tåg. I samband med den påföljande presentationsrundan fick 
deltagarna även berätta om något av de val man tidigare gjort. Dialogledare och notarie 
började och visade därmed hur det gick till.  Momentet genomfördes i samtliga 
dialogmöten. 

 

Fyra hörn 

Även övningen ”Fyra hörn” hade till syfte att fungerar som en ”ice-breaker” i början av 
dialogmötet, men med fokus på enbart färdsätt. Övningen gick ut på att fyra bilder med 
fyra olika färdsätt sattes upp i hörnen av det rum som dialogmötet genomfördes i. 
Färdsätten var: Bil; Cykel/moped; Gång; Buss. Frågorna var: Hur har du tagit dig hit 
idag? Hur har du rest i din senaste resa som inte var till skolan? Vilket färdsätt föredrar 
du om du får välja helt fritt? För varje fråga fick deltagaren ställa sig i det hörn som 
stämde överens med den egna erfarenheten/synpunkten. Efter varje fråga bad 
dialogledaren minst en från varje grupp att motivera sitt val. Momentet genomfördes 
endast i dialoggrupperna med ungdomar. (I samtliga grupper ställdes dock frågan om 
hur de hade tagit sig till dialogmötet.) 

 

Vilka är era kunder/målgrupper? Hur reser de? Vilka andra grupper vill man nå? 

I dialogmötena med representanter från handeln respektive olika fritidsorganisationer 
ställdes även frågor kring deras kunder/målgrupper. Momentet skedde i form av öppet 
samtal i storgrupp, med en fråga i taget.  

 

Den perfekta kollektivresan/Visioner om kollektivtrafik 

I momentet ”Den perfekta kollektivresan” ombads deltagarna att tänka fritt kring temat 
och diskutera i mindre grupper om två alternativt tre. Det som man tyckte var det 
viktigaste med kollektivtrafiken skrevs ned på post it-lappar. Lapparna lästes upp och 
blev utgångspunkter för samtal/diskussion. Deltagarna fick också frågan om vad som 
skulle få dem att välja kollektivtrafik istället för bilen. Dialogledaren kommenterade 
valen varpå deltagarna fick markera den aspekt som man såg som viktigast. 
Diskussionerna fortsatte sedan i storgrupp. Momentet genomfördes i samtliga grupper. 

 

Vardagsresande 2016 

I målgruppen med ungdomar ställdes frågan hur man tror sig resa i framtiden, år 2016. 
Deltagarna fick 10 minuter att fundera över detta. Svaren skrevs ned på post-it lappar 
och blev utgångspunkt för diskussion.  

 

Attraktiv och hållbar stad 

I samtliga grupper ingick ett moment där deltagarna skulle reflektera över vad de tycker 
kännetecknar en attraktiv och hållbar stad. Begreppet ”Attraktiv och hållbar stad” är 
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något som man inom Malmö stad ofta använder i skrifter och presentationer, varför det 
sågs som intressant att ta reda på hur medborgarna tänker kring detta (korrespondens 
visa e-post med Linda Göransson, 2010-10-25). Övningen innebar att var och en 
funderade på ämnet och skrev ned det ord som man bäst tyckte belyser detta. Därefter 
följde samtal i storgrupp utifrån de nedskrivna orden.  

 

Spårvagn 

Endast i gruppen med ungdomar/gymnasieelever ställdes direkta frågor kring 
spårbunden trafik, vilket var en efterfrågan från lärarna på den aktuella skolan. Under 
momentet fick deltagarna även information om planeringen av spårbunden trafik i 
Malmö samt information om spårvagn i andra europeiska städer. Dessutom visades 
bilder på olika spårvagnsmiljöer. Som övning fick ungdomarna välja mellan tre olika 
alternativ rörande spårvagn i Malmö; om man trodde att det skulle bli bättre, samma 
som idag eller sämre än idag. Utifrån svaren ställde dialogledaren följdfrågor, till 
exempel ”Ni som tror bättre, hur tänker ni?”. 

I de övriga målgrupperna togs inte spårvagn upp som ett moment i dialogmötena. Detta 
med anledning av att man från kommunens sida främst ville lyssna in och få en bild av 
hur mycket av spårvagnsplanerna som var förankrat hos medborgarna, utan att det togs 
upp som ett specifikt moment (korrespondens visa e-post med Linda Göransson, 2010-
10-25). 

 

Delaktighet i planeringsprocesser 

I samtliga grupper ställdes frågor om hur deltagarna själva kan och vill delta i 
planeringsprocesser gällande förändringar i staden. I dialogmötena med representanter 
från handeln respektive fritidsorganisationer handlade frågorna om hur man ser på den 
egna organisationens möjligheter till att påverka till exempel kunder att resa med 
kollektivtrafik.  
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4 Dialogmöten i Malmö stad – resultat av observationsstudier 

 

I detta kapitel identifieras och beskrivs vad och på vilket sätt som man inom de olika 
målgrupperna talar om färdsätt, främst avseende kollektivtrafik. Resultaten för de olika 
målgrupperna (ungdomar, handel, fritid, sjukhus samt polis) redogörs i separata avsnitt.  

I målgrupperna ungdomar, sjukhus och polis diskuterades deltagarnas egna färdsätt, 
medan man i grupperna handel och fritid främst diskuterade kundgruppers/målgruppers 
färdsätt. I målgruppen ungdomar berördes även frågor om hur man tror sig resa i 
framtiden. Inom samtliga målgrupper fick deltagarna ge sin syn på kollektivtrafiken. 
Vidare diskuterade man i samtliga grupper vad som kännetecknar en attraktiv och 
hållbar stad. I målgrupperna handel och fritid ställdes även frågor om hur man ser på sin 
egen roll avseende möjligheterna inom den egna organisationen att förbättra 
kunders/målgruppers resande. I målgrupperna ungdomar, sjukhus och polis ställdes 
frågor om hur de själva vill vara delaktiga i planeringen av framtidens kollektivtrafik. 

Observera att de beskrivna perspektiven och aspekterna på kollektivtrafik respektive 
vad som kännetecknar en attraktiv och hållbar stad inte är rangordnade. 

Kapitlet avslutas med en diskussion, där de olika målgrupperna jämförs.  

 

 

4.1 Ungdomar 

Dialogmöte med ungdomar/gymnasieelever genomfördes, som ovan nämnts, i tre 
separata grupper. För samtliga av dessa grupper berördes färdsätt: det man brukar 
använda sig av, det man tror sig använda i framtiden och vad man helst färdas med, 
synen på kollektivtrafik samt vad som kännetecknar en attraktiv och hållbar stad. I det 
följande beskrivs resultaten för diskussionerna inom de tre dialogmötena.  

 

Dagens färdsätt? 

Svaren på frågan hur man hade färdats till det aktuella dialogmötet visade att flertalet 
hade tagit sig till dialogmötet med buss alternativt cykel. Några i gruppen med män 
hade åkt med bil och ett fåtal hade promenerat. När dialogledaren frågade en deltagare 
varför han hade cyklat var svaret att han tänker på miljön, vilket bemöttes med lite fniss 
av andra deltagare. En annan deltagare hade valt bil med anledning av att han tyckte att 
det var bekvämt.  

Sammantaget dominerade cykel/moped avseende transporter som inte handlade om 
resor till och från skolan. I gruppen med män menade en deltagare att det skulle bli för 
många stopp vid busshållplatser om han åkte buss, varför han helst cyklade. I gruppen 
med 13 kvinnor märktes en relativt jämn fördelning mellan bil, cykel/moped och 
buss/tåg. När det gäller resor med bil framkom det inte om deltagarna kör bil själva eller 
om de får skjuts av till exempel sina föräldrar. I gruppen med 14 kvinnor var 
fördelningen jämn mellan cykel/moped, buss/tåg och gång. Endast en kvinna i denna 
grupp uppgav att hon brukade resa med bil när det inte handlade om resor till och från 
skolan, och att hon då blev skjutsad av föräldrarna. 
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Vilket färdsätt föredras? 

Bilen var det färdsätt som man i de två grupperna med kvinnor helst föredrog, om man 
fick välja. Även i gruppen med män fördrog flera av deltagarna bil, men majoriteten 
svarade cykel/moped.  I vardera gruppen svarade ett fåtal att de föredrog att färdas med 
buss/tåg.  

I grupperna med kvinnor kom diskussionen in på huruvida det handlade om långa eller 
korta resor. I de fall det handlade om längre resor uppgav till exempel alla i den ena 
gruppen bil som bästa färdsätt, medan man hellre valde cykel, gång eller buss vid 
kortare sträckor. I den andra gruppen valde man cykel om man skulle färdas inom orten. 

I samtliga grupper sågs bil som ett enkelt och bekvämt sätt att resa, utan buss- eller 
tågtider att passa. Cykel, å andra sidan, beskrevs som ett smidigt och hälsosamt sätt att 
färdas på.  Cykel/moped innebär även ett oberoende gentemot föräldrar, menade man i 
en av grupperna med kvinnor. 

 

Färdsätt år 2016? 

På frågan hur man tror sig resa en helt vanlig dag i framtiden, år 2016, svarade de flesta 
i gruppen med män att de troligtvis kommer att köra bil. Endast någon enstaka svarade 
cykel och ett fåtal svarade buss. En deltagare trodde sig åka spårvagn. Dialogledaren 
ställde en fråga om varför man inte tror sig resa kollektivt. Flera svarade att 
kollektivtrafiken är för dyr. Därför kan man lika gärna åka bil eftersom det är 
bekvämare än att resa med kollektivtrafik. Vidare menade en deltagare att han troligtvis 
skulle åka bil även om bensinpriset steg, men förklarade inte närmare varför. Möjligen 
handlade det även här om bekvämlighet. I gruppen framkom det till exempel att bil 
föredrogs framför att stå och frysa vid en busshållplats. 

I båda grupperna med kvinnor utgick deltagarna från sin eventuella livssituation år 
2016. En deltagare menade till exempel att det är bra med bil om man har familj och 
barn, men att det även beror på var/vad man jobbar med i framtiden. En annan deltagare 
trodde att hon främst skulle åka kollektivtrafik om hon kommer att studera vidare. I 
båda grupperna med kvinnor påpekade flera att om de har körkort så kommer de att 
köra bil. Men; pengarna spelar stor roll, det vill säga om man har råd med bil. En 
deltagare tog även upp att hon kanske inte skulle ha råd att ta körkort. Vidare påtalade 
en kvinnlig deltagare att hon trodde sig välja miljövänliga färdsätt i framtiden, så som 
spårvagn, tunnelbana, buss och gång. 

Bland männen märktes en större fokus på bilen som färdsätt i framtiden än bland 
kvinnorna. Sammanfattningsvis uttrycker resonemangen bland kvinnorna att familj och 
barn skapar ett större beroende av bil, men att kollektivtrafiken är ett alternativ om man 
studerar och ännu inte har skaffat familj.  

 

Synen på kollektivtrafiken 

I resonemangen kring hur den perfekta kollektivtrafikresan borde se ut speglas 
deltagarnas syn på kollektivtrafiken, såväl positiva som negativa aspekter. 
Synpunkterna har i hög grad sin grund i de egna erfarenheterna av kollektivtrafiken.   

 

 

Bilagedelen till VTI rapport 712 21/82



 

 

Kostnad  

Både kvinnorna och männen reflekterade över att man kanske inte kommer att ha råd 
med bil, trots körkort. Bilens bekvämlighet står således mot den kostnad som det kan 
innebära.  

Även kostnaden för att resa med kollektivtrafik diskuterades. I samtliga grupper menade 
man att den borde vara billigare än vad det är nu eller gratis. På frågan om man skulle 
åka kollektivt oftare om det var billigare eller gratis så svarade någon i gruppen med 14 
kvinnor att vuxna kanske skulle åka mer, men inte ungdomar. I gruppen med 13 kvinnor 
påpekade en deltagare att kostnaden för att resa med kollektivtrafik är det som är 
viktigast om man ska få människor att minska sitt bilåkande. I gruppen med män 
framkom att de flesta nog skulle välja att åka kollektivt om det var gratis. 

 

Betalningssystem 

Flera av ungdomarna var kritiska till det rådande betalningssystemet inom 
kollektivtrafiken, de så kallade jojokorten. Jojo-kort är ett värdekort som laddas med 
period eller reskassa hos Skånetrafiken i biljettautomater, kundcenter och särskilda 
återförsäljare. Korten kan inte laddas på stadsbussarna i Malmö och inte via hemsidan 
ännu (en webbaserad laddningstjänst planeras till vintern 2010/2011). En deltagare i en 
av grupperna med kvinnor tyckte inte heller om varianten att betala sin biljett med hjälp 
av sms-meddelande på mobiltelefonen. I grupperna lyftes synpunkten att man borde ha 
kvar alternativet att kunna betala kontant ombord på bussen. Att det kontantfria 
systemet är infört för att bland annat skydda förarna från rån är deltagarna införstådda 
med, men problemet med rån borde kunna lösas på annat sätt, menade en kvinnlig 
deltagare.  

 

Framkomlighet och tillgänglighet 

Framkomlighetsaspekten är av stor betydelse att döma av resonemangen i samtliga 
grupper med ungdomar. Det ska gå snabbt, avgångsturerna ska vara täta, bussarna ska 
hålla tidsschemat och det borde finnas fler bussar. En deltagare i en av grupperna med 
kvinnor menade till exempel att det viktigaste är att bussen kommer i tid och går ofta så 
man slipper stå och vänta: annars tar man bilen.  

Skulle man ta bussen om den till exempel kom i tid, på bekostnad att bilen får mindre 
utrymme i staden? Flertalet i gruppen med män svarade jakande. Någon opponerade sig 
dock och menade att man måste kunna ta sig runt i staden med bil. På frågan om vad 
som skulle vara avgörande för att man ska välja kollektivtrafik svarade en deltagare att 
bussen ska stanna utanför hans hem. Vidare menade man att kollektivtrafiken måste 
vara mer pålitlig (hålla tiderna) för att fler ska lockas till att använda den. I gruppen med 
13 kvinnor fördes en liknande diskussion. Deltagarna fick här en fråga om man borde 
göra det svårare för bilister för att på så sätt öka kollektivresandet, men svaret blev 
nekande. Det skulle visserligen vara bra för miljön, men samtidigt är det bra att bilen 
finns, menade en flicka. En annan deltagare kommenterade med följande: ”Nu har vi 
skapat bilen, nu får vi leva med det”. Ytterligare en deltagare menade att man inte ska 
göra det svårare för bilister, men däremot göra bilarna mer miljövänliga. Bilen sågs som 
ett viktigt alternativ att färdas med. Samtidigt framkom i diskussionerna att flera inte 
tror sig ha råd att ha bil i framtiden (jfr ovan). Diskussion om bil kontra kollektivtrafik 
togs inte upp i gruppen med 14 kvinnor.  
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Sammanfattningsvis märks här en skillnad mellan grupperna, där det främst är männen 
som bejakar en ökad framkomlighet för kollektivtrafik, på bekostnad av bilismen.  

 

Säkerhet och trygghet 

Diskussion om säkerhet och trygghet i samband med att man reser med kollektivtrafik 
lyftes i båda grupperna med kvinnor, men inte i gruppen med män.  

I diskussionerna med kvinnor fanns en önskan om täta turer (till exempel dygnet runt). 
Detta ansågs inte endast ha betydelse för framkomligheten (jfr ovan), utan var viktigt 
även ur trygghetsperspektiv. Som exempel gavs i en av grupperna att man hellre tar en 
taxi än står och väntar länge vid en busshållplats sent på kvällen. En deltagare menade 
också att säkerheten/tryggheten ökar om det finns caféer och uteställen i närheten av 
busshållplatsen och som har öppet sent på kvällen: ju mer liv och rörelse runtomkring, 
desto säkrare.  

Säkerhet och trygghet är även viktigt när det gäller själva bussfärden. Buss sågs 
visserligen som ett säkert färdsätt ur ett trafiksäkerhetsperspektiv, men man talade även 
om en annan form av säkerhet och som kan relateras till oro och rädsla för 
medpassagerarna (till exempel ”konstiga människor” eller fulla ungdomar sena 
lördagskvällar). En deltagare berättade att hon hellre cyklar på en stor gata än åker med 
en buss en sen lördagskväll.  

 

Trivsel 

Diskussionerna om kollektivtrafiken berörde också miljön och trivseln ombord på 
bussen. I samtliga grupper med ungdomar diskuterade man vikten av trevliga förare, bra 
luftkonditionering, bekväma sittplatser och ett mindre antal passagerare för att slippa 
trängsel. I grupperna med kvinnor nämnde man också att bussarna ska vara rena och 
”fräscha”.  

 

Stadsplanering  

I gruppen med män framkom aspekter som i hög grad handlade om hur staden är 
planerad, dvs. stadsplanering relaterat till kollektivtrafik. I dessa sammanhang framkom 
önskemål om utbyggnad av Citytunneln, ett bilfritt centrum samt tunnelbana. Liknande 
diskussion var inte märkbart i grupperna med kvinnor. 

 

Spårvagn 

I diskussionerna om spårvagn märktes en något bredare respons bland kvinnorna än 
bland männen. Kvinnorna betonade till exempel betydelsen av spårvagnarnas design; 
det estetiska är viktigt. I en av grupperna med kvinnor hade dock en deltagare en något 
mer negativ syn på spårvagn. Deltagaren såg problem med spårvagn vintertid och 
menade också att ett införande av spårvagn troligtvis skulle bidra till en rörigare 
trafiksituation, eftersom det redan existerar så många bussar och bilar inom Malmö. 
Detta i sin tur skulle kunna innebära fler olyckor, tillade deltagaren.  

I sin helhet var man likväl inom samtliga grupper positiva till spårvagn i Malmö. I 
samtliga grupper ansåg också majoriteten av deltagarna att kollektivtrafiken skulle bli 
bättre med spårvagn. I gruppen med 13 kvinnor lyfte man till exempel fram att det inte 
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skulle bli lika trångt som på en buss och att det skulle locka fler resenärer. I gruppen 
med 14 kvinnor talade man även om spårvagnens ”mysfaktor” och design. En av 
deltagarna menade till exempel att det inte gör så mycket om spårvagnarna går sakta, då 
det är viktigare med fina, gammaldags vagnar. Malmö blir mer attraktivt, fler väljer att 
åka spårvagn och ryktet om Malmös kollektivtrafik förbättras. I denna grupp påpekades 
det även att spårvagn skulle innebära en större trygghet, men det framkom inte vad som 
egentligen avsågs med detta. Vidare trodde man inom gruppen att framförallt äldre 
skulle uppskatta spårvagn. 

 

Attraktiv och hållbar stad  

Deltagarna fick även frågan om vad de tycker kännetecknar en attraktiv och hållbar 
stad. I samtliga grupper med ungdomar togs följande aspekter upp i dessa diskussioner: 

Trivsel (framförallt relaterat till grönområden; i gruppen med män talade man också om 
att det ska vara ”mysigt”; i gruppen med 13 kvinnor användes ord som ”inbjudande” 
och ”trevligt” och att det ska vara rent och fräscht; i gruppen med 14 kvinnor relaterade 
man till en önskan om färre fula byggnader och mindre nedskräpning)  

Säkerhet och trygghet (i gruppen med män talade man om att våga vara ute både dagar 
och nätter; i gruppen med 14 kvinnor gavs som exempel belysning vid gångvägar; i 
gruppen med 13 kvinnor talade man om säkerhet, men utan att beskriva närmare vad 
som avsågs, förutom att det ska vara säkert både natt och dag) 

Miljö (i gruppen med unga män talade man om utsläpp, men utan att precisera vad som 
avsågs; i gruppen med 13 unga kvinnor relaterade man till kollektivtrafik så som ett bra 
miljöval; i gruppen med 14 unga kvinnor relaterade man till en ”så miljövänlig trafik 
som möjligt”, exempelvis bussar som går på biogas) 

Jämlikhet (i gruppen med män relaterade man till välstånd och mindre segregation; i 
gruppen med 14 kvinnor talade man om låga kostnader för att gynna alla 
samhällsgrupper; i gruppen med 13 kvinnor avsågs aktiviteter för alla åldrar och alla 
samhällsgrupper) 

Trafikplanering (i gruppen med män talade man om bra och billig kollektivtrafik; i 
gruppen med 14 kvinnor talade man om en fungerande infrastruktur och bättre 
tillgänglighet i form av utbyggnad av cykel- och gångvägar; i gruppen med 13 kvinnor 
avsågs här god framkomlighet och vikten av bra och säkra cykelvägar) 

 

Utöver dessa aspekter diskuterades även följande inom de olika grupperna:  

Variation och mångfald (i gruppen med män nämndes utbud av aktiviteter, evenemang 
och färdsätt; kvinnor talade om utbud av mötesplatser och aktiviteter) 

Ordning (i gruppen med män nämnde man ordning, både avseende kriminalitet och 
trafik) 

Samstämmigheten mellan de olika grupperna är påfallande. Här kan också noteras att 
det främst var i diskussionerna om en attraktiv och hållbar stad som miljöaspekten kom 
fram. Bland kvinnorna menade till exempel en deltagare att hon ”får ångest” när hon 
åker bil/blir skjutsad och har tio minuter till jobbet, och att det då är bättre med en 30 
minuter lugn busstur. I gruppen med män påpekade en deltagare att man skulle kunna 
ha samåkningsfiler på det sätt som man har i USA, för att värna om miljön. Detta skulle 
även kunna upplevas som attraktivt för bilister, eftersom dessa bilar ges prioritet i 
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vägnätet. Miljön gynnas, liksom även en ökad framkomlighet för bilister som åker 
tillsammans. 

 

Hur vill ni vara delaktiga i planeringen av framtidens kollektivtrafik? 

Flera av ungdomarna var positiva till att få information om pågående projekt. En 
deltagare påpekade att kommunen borde marknadsföra sig bättre. En deltagare i 
gruppen med män menade att man själv måste engagera sig i frågor som till exempel 
kollektivtrafik för att få en bättre vardag. Även i gruppen med kvinnor påtalades det att 
det är viktigt att engagera sig, och en deltagare menade till exempel att det är just de, 
den yngre generationen, som bör vara aktiva i dessa frågor ”eftersom det är vi som är 
drabbade”. På frågan om hur man vill vara med och påverka svarade flera att de vill 
medverka genom röstning och någon menade att flera unga personer borde delta i 
planeringsarbetet, åtminstone vid möten ibland.  

 

  

4.2 Handel 

I dialogmötet med representanter för handeln i Malmö stad diskuterades hur handeln ser 
ut rent allmänt i köpcentret Mobilia och i stadskärnan, vilka kundgrupper/målgrupper 
man identifierar samt hur dessa kunder/målgrupper reser. Därutöver talade man om 
kollektivtrafiken, främst utifrån sitt yrkesperspektiv, men även utifrån sina privata 
erfarenheter och synpunkter.  

 

Utbud och kundgrupper/målgrupper 

Skillnader mellan stadskärna och köpcenter - utbud 

I diskussionerna framkom att det finns en skillnad mellan hur Malmös stadskärna och 
Mobilia köpcenter nyttjas. Stadskärnan erbjuder inte bara handel, utan har även ett 
utbud av caféer, restauranger, möjligheten att strosa runt osv. Stadskärnan är därmed 
mer mångfacetterad än Mobilia, där det huvudsakliga syftet är handel.  

 

Skillnader mellan stadskärna och köpcenter – framkomlighet och tillgänglighet 

Människor väljer köpcentret av praktiska skäl, bland annat är det enkelt att parkera bilen 
(jfr nedan). I diskussionen framkom också att köpcentret är mer lämpligt än stadskärnan 
att åka till om man har barn med sig, eftersom det finns barnpassning i form av lekland. 
Många butiker i stadskärnan har dessutom trappor och tunga dörrar, vilket försvårar att 
ha med sig barn och barnvagn. 

 

Skillnader mellan stadskärna och köpcenter – kundgrupper/målgrupper 

Stadskärnans målgrupp är mycket bred, menade man inom gruppen. Detta med 
anledning av den variation och utbud som finns. Köpcentrets kunder kommer främst 
från närområdet, men även pendlare stannar och handlar. Det är vanligt att familjer åker 
till köpcentret under helgen för att handla.  
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Skillnader i kvinnors och mäns handlande 

Fördelningen mellan män och kvinnor när det gäller nyttjandet av stadskärnan är lika, 
menade en deltagare, men tillade att kvinnor överlag ägnar sig mer åt shopping än män. 
En deltagare menade att fler män skulle komma till köpcentret om där till exempel fanns 
mer caféer. I gruppen framkom också att det främst är kvinnorna/mammorna som 
handlar till barnen. En deltagare menade att män mer fungerar som ”sällskap” till 
handlande kvinnor.  

 

Hur reser kunderna? 

Huvudsakligen reser kunderna med bil till Mobilia, medan ungefär 20-25% av kunderna 
reser på annat sätt, berättade man inom gruppen. I planeringarna gällande Mobilia har 
man fokus på kollektivtrafik samt cykelparkeringar för att integrera köpcentret mer med 
stadskärnan.  

En deltagare menade att det är ett familjenöje att handla även på söndagar (jfr ovan). I 
dessa sammanhang är det bekvämt att ta bilen, parkera och sedan göra ärendena på ett 
ställe - köpcentret. 

När det gäller stadskärnan finns inga siffror över hur man reser, eftersom målen med 
resorna är så blandade (jfr ovan), berättade en deltagare. Enligt samme deltagare 
upplever många parkeringssituationen i city som besvärlig, eftersom man tycker att det 
är ont om platser och dyrt. Men det finns p-platser – det gäller att upplysa kunderna om 
detta och det gäller också att först erbjuda bra alternativ innan man kan minska antalet 
bilar i stadskärnan, fortsätter deltagaren.  

Malmö är en bra cykelstad, menade en deltagare. Men cyklister är lata och vill cykla 
hela vägen fram till dörren. I Malmö finns problem med cykelparkeringar och att 
cyklister blockerar butiksentréer och försvårar för kunder att komma in i butikerna, 
enligt diskussionen i gruppen. 

 

Har alla samma möjlighet att välja trafikslag? 

Alla har inte samma möjligheter att välja trafikslag, menade en deltagare. Kostnad, tid 
och avstånd är faktorer som spelar in. Vidare har det enligt en deltagare gjorts 
fokusgrupper med invandrare där det visade sig att många tyckte att det var dyrt med 
bil, vilket kan bli en barriär. Detta vill man inom Citysamverkan göra något åt, men 
man vet inte riktigt på vilket sätt. 

 

Synen på kollektivtrafiken 

I diskussionerna rörande dagens kollektivtrafik utgick deltagarna främst från sina egna 
erfarenheter och uppfattningar. De olika aspekter, både positiva och negativa, gällande 
kollektivtrafiken redogörs nedan.  

 

Kostnad 

I samband med diskussionerna om vad som är negativt med dagens kollektivtrafik 
påtalades att det inte får vara för dyrt att resa med kollektivtrafik. En deltagare påpekade 
också att kollektivtrafiken skulle användas mer om den blev billigare. 

26/82 Bilagedelen till VTI rapport 712



 

  27

 

Betalningssystem 

I gruppen med representanter från handeln diskuterades även det betalningssystem som 
finns i Malmö. Det man lyfte fram var att det säkerligen är krångligt för turister som ska 
resa med buss i Malmö, med anledning av de så kallade jojokorten.  

 

Trivsel och komfort 

Inom gruppen talade man även om trivseln ombord på bussen. Flera tog upp vikten av 
trevliga bussförare. Man ville inte heller ha överfulla bussar. Vidare var flera av 
deltagarna positiva till tåg, där det bland annat finns bord och plats för kläder, i motsats 
till bussarna. De olika trafikslagen ger olika upplevelser, konstaterade en deltagare. 

Det positiva med kollektivtrafiken överlag är, menade man inom gruppen, att man 
slipper leta efter parkering. Dessutom kan man nyttja restiden. Det nämndes även att det 
är särskilt praktiskt med kollektivtrafik vid vissa specifika tillfällen, till exempel i 
samband med stora evenemang och då man har druckit alkohol.  

 

Framkomlighet 

Det framkom att om kollektivtrafiken går snabbare än andra alternativ, då väljer man 
kollektivtrafiken. Vidare är det viktigt att bussarna håller tiderna. I detta sammanhang 
poängterades att det ibland kan vara lättare att ta sig fram med bil eller cykel, jämfört 
med buss. En deltagare påpekade också att om man ska lämna barn på dagis så är det 
oftast smidigast med bil. I diskussionen om framkomlighet tog man även upp spårvagn 
eller tunnelbana som bra komplement till den befintliga kollektivtrafiken, eftersom de 
har lättare att ta sig fram i förhållande till biltrafiken. 

 

Tillgänglighet 

Tillgänglighet är en mycket viktig faktor för stadskärnan, menade en deltagare. Om 
kollektivtrafiken var bättre än vad den är idag skulle fler människor ta sig in till Malmö. 
Samtidigt talade man inom gruppen om vikten av att det måste vara lättare att köra bil i 
city; idag är det är svårt att komma in till Malmö med bil. Diskussionen om bussars 
tillgänglighet kom härmed även att handla om tillgänglighet för bilar.  

 

Säkerhet 

Bussföraren måste vara uppmärksam på om det är någon som går ombord med 
barnvagn i bakre delen av bussen, påpekade en deltagare. I detta fall handlar det om 
säkerhet, exempelvis att resenärer skulle ha möjlighet att kliva på och sätta sig innan 
bussen kör. 

 

Miljön 

En deltagare kommenterade att det är negativt för miljön om man måste åka runt i city 
med bil och leta efter till exempel parkering. Enligt deltagaren är det svårt nog för en 
malmöbo att hitta parkering och ännu svårare för dem som kommer utifrån staden. 
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Dålig framkomlighet kan därmed i vissa fall missgynna miljöhänsyn, enligt 
resonemanget. En annan deltagare tog upp spårvagn som ett bra alternativ ur 
miljöhänsyn (se vidare nedan).  

 

Spårvagn  

En av deltagarna uttryckte sig mycket positivt om spårvagn, bland annat för att det är ett 
miljöanpassat färdsätt (jfr ovan). Vidare måste spårvagnsföraren hålla sig till sitt spår, 
vilket ger tillförlitlighet och snabbhet. I övrigt diskuterades dock inte spårvagn 
nämnvärt inom gruppen och ämnet vidareutvecklades inte heller av dialogledarna (se 
även avsnitt 3.5 Moment under dialogmötet – beskrivning). 

 

Attraktiv och hållbar stad 

En hållbar och attraktiv stad förknippades i diskussionerna med miljö (avseende både 
”grönt”, rent och vackert) och mångfald (funktioner, evenemang och utbud av 
trafikslag). Till resonemangen om mångfald kan även en koppling göras till synpunkten 
att det i en stad ska finnas en bra balans mellan kontor-boende-näringsliv-affärer. Det 
talades även om vikten av en blandning av parkeringsslag (kort respektive lång 
parkeringstid, beroende på vilket ärende man har). Dessutom nämndes långsiktig och 
hållbar kvalité, men utan en närmare beskrivning av vad som avsågs. Någon talade mer 
uttalat om kollektivtrafik i termer av ett överskådligt, effektivt och genomtänkt 
logistiknät även inom stadskärnan.  

En motsats i begreppet attraktiv och hållbar stad kan enligt en deltagare vara att stora 
ytor med p-platser ses som attraktivt ur ett praktiskt perspektiv, men inte när det gäller 
en attraktiv och hållbar miljö.  

 

Vad kan man göra för att få en bättre kollektivtrafik? 

Dialogledaren frågade hur deltagarna utifrån sina yrkesperspektiv kan bidra till en bättre 
kollektivtrafik. I svaren tog man bland annat upp samverkan/samarbete med olika 
aktörer. Skånetrafik var en aktör som nämndes: ”Vi har det som folk åker till, de har 
färdmedlet”. Andra aktörer som diskuterades var Malmö Turism, olika medlemsföretag 
samt konsumenter. Samverkan skulle kunna ske i form av informationsmöten eller 
dialogprocesser. En deltagare menade att dialogprocessen är en bättre metod än 
remissförfarandet, som är ett stelbent förfaringssätt som inte öppnar för kreativitet eller 
nytänkande. Dialogmöten skulle kunna genomföras där butiksägare möter konsumenter 
– det är viktigt att ta reda på vilka alternativ det finns för kunderna. I stadsplaneringen 
bör man också, menade en deltagare, hitta lösningar på samverkande funktioner, till 
exempel busshållplatser nära butiksentréer. 

Dialogledaren sammanfattade diskussionen med att det tycktes handla mycket om 
tillgänglighet snarare än en attraktiv och hållbar stad. Flera i gruppen svarade jakande. 

 

 

4.3 Fritid 

I dialogmötet med representanter för olika former av fritidsaktiviteter utgick deltagarna 
från sin yrkeserfarenhet beträffande både kundgrupper/målgrupper och de sätt som man 
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menade att dessa reste på. Därutöver talade man om kollektivtrafiken utifrån dels sina 
yrkesperspektiv mer generellt, dels sina privata erfarenheter och synpunkter. Resultaten 
av dessa diskussioner presenteras nedan. 

 

Hur ser kundgruppernas resande ut?   

Barns resor i samband med fritidsaktiviteter 

I diskussionerna framkom att det är svårare att ta sig till så kallade typiska 
”tjejaktiviteter” än till ”killaktiviteter”. Ridning är ett exempel på tjejsport, vars 
anläggningar oftast inte är centralt placerade. Ishockey gavs som exempel på killsport, 
vars anläggningar ofta ligger, jämförelsevis, närmare skolor. Fotboll däremot är en sport 
där fördelningen mellan killar/tjejer är mer jämn. 

Den så kallade kulturbussen används av flera skolor, enligt diskussionerna i gruppen.  
Bussen hjälper skolorna att transportera eleverna till olika evenemang.  

Det kan vara speciellt svårt för just barn att ta sig till och från olika aktiviteter och det 
händer, menade en deltagare, att barn/ungdomar får tacka nej till aktiviteter för att resan 
blir för krånglig. Flera av deltagarna i dialogmötet menade också att det är vanligt att 
föräldrar skjutsar barnen till och från olika aktiviteter. Det ses också som praktiskt, 
eftersom man då har möjlighet att komma hem snabbt för att duscha efter 
sportaktiviteter.  

Men möjligheten att delta i fritidsaktiviteter handlar inte enbart om bra eller dåliga 
kommunikationer. En av deltagarna har i sitt arbete erfarenhet av att barn och ungdomar 
från till exempel stadsdelen Rosengård, där många olika etniciteter finns representerade, 
helst vill att aktiviteterna ska finnas i det egna närområdet. I detta avseende är det andra 
faktorer än bra kommunikationer som har betydelse, vilket innebär att man får tänka i 
andra banor, till exempel kan man flytta aktiviteten till den aktuella målgruppens 
närområde.  

 

Vuxnas resor i samband med fritidsaktiviteter 

På frågan hur resor för ”vuxenidrott” ser ut svarade en deltagare att vuxna främst nyttjar 
bil och att få åker kollektivt, alternativt går. Det påpekades också att det förekommer att 
man cyklar till sina aktiviteter.  

 

Behov av samordnad kollektivtrafik 

Flera av deltagarna berättade att det visserligen kan vara smidigt att komma till en 
aktivitet med kollektivtrafik, men desto svårare att ta sig hem. Man kanske använder sig 
av kollektivtrafik på väg till ett givet evenemang, men tar sedan taxi hem eftersom det 
inte går några bussar som passar. Några av deltagarna önskade att det fanns en högre 
samordning mellan fritidsaktiviteter och kollektivtrafik och man talade om helhetspaket, 
”all inclusive” där aktiviteterna och transporter dit och hem skulle kunna kopplas 
samman till en form av paketlösning. 
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Säkerhet och trygghet 

Det är inte endast bristen på kollektivtrafik i samband med hemresan från en aktivitet 
som gör att många kunder väljer egen bil eller taxi. Även trygghetsaspekten spelar in. 
Det framkom dock inte tydligt av resonemanget vad som menades med trygghet, inte 
heller om det var någon specifik målgrupp som avsågs.  

Ett annat exempel är hur säkerhetstänkande kan leda till dess motsats. En deltagare 
berättade att barn skjutsas till skolan av säkerhetsskäl, trots att de bor 200 meter 
därifrån. Detta beteende skapar dock mer trafik och större trafikfara, samtidigt som det 
trots allt finns en bra kollektivtrafik, påpekades i gruppen.  

 

Ändrade resmönster - ökat behov av transporter 

En förklaring till att kollektivtrafik inte används så frekvent i samband med 
fritidsaktiviteter är, enligt diskussionerna i gruppen, att dagens resmönster ser 
annorlunda ut än tidigare,. Tidigare skjutsades barn inte lika mycket som idag (här 
relaterade flera deltagare till när de själva var barn). Barn har också fler aktiviteter idag 
jämfört med tidigare, vilket innebär att det många gånger ” kör ihop sig” med 
kollektivtrafiken. Lösningen blir då, som ovan nämnts, att föräldrarna skjutsar sina barn 
med bil till de olika aktiviteterna. Eftersom många föreningar har aktiviteter samtidigt 
leder detta till att det blir trångt med bilar. Ökningen av olika och fler aktiviteter innebär 
att behoven av transporter är större idag, menade en deltagare.  

 

Kostnad 

Deltagaren från Kultur Skåne berättade att man har haft samarbete med Skånetrafik, 
men att det idag har blivit dyrare med dessa resor. Deltagarens erfarenhet är att många 
människor därför inte ser sig ha råd att resa med kollektivtrafiken.   

I gruppen berättade man att idrottstränare ofta arbetar utan ersättning på sin fritid, 
samtidigt som de ska betala för att kunna ha sin bil parkerad vid de olika 
anläggningarna och lokalerna. Många föreningar tappar därmed tränare. I gruppen 
diskuterade man huruvida detta kan innebära att man bör höja avgiften för aktiviteten, 
eller om man ska ge ersättning för att kompensera parkeringskostnaderna för sina 
tränare, alternativt att tränare får gratiskort på kollektivtrafiken.  

 

Vilka målgrupper saknar man i sina verksamheter?  

De målgrupper som fritidsföreningarna ytterligare skulle vilja få med i sina 
verksamheter är, enligt diskussionerna, flickor/unga kvinnor, äldre och invandrare. När 
det gäller målgruppen flickor/unga kvinnor och äldre relaterade man inte till själva 
resandet i samband med fritidsaktiviteter. Resandeaspekten lyftes dock avseende 
målgruppen invandrare, i det att aktiviteterna får förflytta sig till de områden där många 
olika etniciteter är boende (jfr ovan). Vidare talades det om att man helst inte vill ha helt 
homogena grupper utan att könsblandade grupper, olika etnisk bakgrund och mer 
varierande ålder är att föredra. En deltagare påpekade även att man vill nå de människor 
som är i utanförskap. 
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Synen på kollektivtrafik 

När deltagarna talade om positiva respektive negativa aspekter avseende kollektivtrafik 
utgick de främst från sina egna uppfattningar och erfarenheter. I diskussionen 
utkristalliserade sig ett antal olika aspekter.  

 

Kostnad 

Inom gruppen resonerade man kring hur man ska få människor att välja att resa med 
kollektivtrafik. Förutom att kollektivtrafiken måste vara ett snabbare alternativ än bilen 
bör det också vara ett billigare alternativ än bilen för att en ökning av resor med 
kollektivtrafik ska ske. 

 

Betalningssystem 

I gruppen var man positiv till de så kallade jojokorten. I övrigt var man dock mer kritisk 
till det rådande betalningssystemet, till exempel att jojokorten inte alltid fungerade 
ombord på bussen. Deltagarna efterfrågade även fler laddningsställen för busskorten 
samt möjlighet till att betala resor med betalkort (visakort, mastercard, etc). 
Sammantaget efterlyste man ett enklare sätt att lösa biljett än vad som råder idag.  

 

Trivsel 

I diskussionerna om vad som är bra respektive dåligt med dagens kollektivtrafik togs 
miljön ombord på bussen upp. I dessa sammanhang talade deltagarna om egna 
erfarenheter, bland annat talade man om dålig service, otrevliga förare samt ostädade 
bussar med dålig luftkonditionering.  

 

Framkomlighet, tillgänglighet och samordning 

Inom gruppen diskuterade man framkomlighet, och det framkom att man inom 
kollektivtrafiken saknade tvärlinjer och linjer som knyter ihop. Avsaknaden av tvärlinjer 
innebär att det går fortare att resa med bil. Å andra sidan är det täta turer och bra 
förbindelser in och ut från Malmö, menade en deltagare. 

 

Säkerhet och trygghet 

Kollektivtrafiken ska innebära ett tryggt färdsätt för barn och äldre, menade man inom 
gruppen. Trygghetsperspektivet kom också fram i det att en deltagare berättade att hon 
hellre cyklar bland bilar än på cykelbanan. 

 

Vilka åker respektive åker inte med kollektivtrafik? 

Det påpekades att det är mycket sällan som man ser medelålders män åka med 
kollektivtrafik. Män är, utifrån resonemangen i gruppen, oerfarna bussåkare; de gånger 
som en man ska åka buss är det vanligt att han frågar sin fru om han får låna busskortet. 
Hur ska man då få fler män att åka buss? En deltagare föreslog, något skämtsamt, att 
man kan ha en kampanj med ”afterwork”i anslutning till bussresorna från arbetet. 
Överlag måste, menade en deltagare, kollektivtrafiken bli ett mer attraktivt alternativ.  
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Det är sällan som man ser föräldrar med barn på buss, erfor man inom gruppen. De 
gånger som det förekommer så är det oftast mammor med barnvagn. Barnvagnar tar 
dock stor plats, vilket i sin tur kan innebära att många väljer bort att ta bussen, menade 
en av deltagarna.  

 

Attraktiv och hållbar stad 

I diskussionerna om vad som kännetecknar en attraktiv och hållbar stad utgick 
deltagarna från synvinklar som kan kopplas till den egna verksamheten. Det handlade 
till exempel om att en attraktiv och hållbar stad ska innebära ett brett kulturstöd, med 
satsning på barn och ungdomar och på både inne- och uteanläggningar. Vikten av en 
samordning mellan aktiviteter och kollektivtrafik/transporter lyftes fram, liksom närhet 
till olika aktiviteter under dygnets alla timmar, det vill säga tillgänglighet. Man talade 
även om mångfald, välskötta parker, ett rikt café- och restaurangutbud samt livsmiljö 
och trygghet. En deltagare menade att en attraktiv och hållbar stad ska innebära ”en 
plats för alla”, och även vikten av delaktighet togs upp. Detta i sin tur speglar ett 
jämlikhetsperspektiv. När det gäller färdsätt specifikt talade man om vikten av en 
attraktiv kollektivtrafik och fler cykelvägar. Miljöaspekten nämndes i det att man lyfte 
fram betydelsen av miljötänkande invånare, som väljer cykeln framför bilen.  

Inom gruppen gavs några exempel på möjliga konflikter mellan begreppen attraktivitet 
och hållbarhet, relaterat till staden. Svårigheterna kan bland annat vara att få alla 
medborgare delaktiga. Alla människor har kanske inte heller råd med det hållbara 
alternativet. Ett annat mer konkret exempel gavs: när Melodifestivalens genrep gick av 
stapeln i Malmö skapade detta mycket trafik, vilket resulterade i att attraktivitet ställdes 
mot hållbarhet.  

 

Hur kan resmöjligheterna i samband med fritidsaktiviteter förbättras? 

Hur kan man förbättra resmöjligheterna i samband med resor till och från 
fritidsaktiviteter? ”All inclusive”, som nämnts ovan, var ett förslag som lyftes fram. En 
del verksamheter har också information om resmöjligheter på sina hemsidor, påpekade 
en deltagare. Vidare menade man inom gruppen att ledare/tränare borde kunna få 
subventionerad parkering. Uppmuntran att resa kollektivt på fritiden var ett annat 
förslag. I detta sammanhang kom man också in på trygghet, att det till exempel ska vara 
tryggt att gå hem själv efter en fritidsaktivitet. Ett annat förslag var kartläggning av 
resmönster hos olika målgrupper, med syfte att få kunskaper om deras färdsätt . En 
deltagare menade att det i slutänden är människors attityder det handlar om, eftersom 
kollektivtrafik trots allt kostar mindre än resande med bil. 

 

 

4.4 Sjukhus  

I dialogmötet med kvinnor som arbetar inom vården (Skånes universitetssjukhus) utgick 
deltagarna från sina egna erfarenheter av transporter och färdsätt. Både arbetsresor och 
fritidsresor diskuterades.  
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Färdsätt  

Inom denna målgrupp var fokus på vilka erfarenheter och reflektioner deltagarna hade 
rörande det egna dagliga resandet, gällande både arbetsresor och resor i samband med 
olika fritidsaktiviteter. Nedan redogörs för detta, liksom även huruvida man har olika 
färdsätt inom familjen samt vilka/vilket färdsätt man helst föredrar. 

 

Resor till och från arbete 

Bland deltagarna var det främst buss som användes i resorna till och från arbetet. En 
deltagare färdades dock med bil eftersom utbudet av kollektivtrafik är relativt litet där 
hon bor, vilket försvåras ytterligare av att familjen har barn som ska hämtas och lämnas 
på dagis. Även maken arbetar på sjukhuset och eftersom familjen endast har en bil turas 
de om med att åka bil respektive buss. Det framkom inte om det framförallt var kvinnan 
som använde bilen med anledning av hämtning och lämning av barn. Men eftersom 
kvinnan betonade bilen som det dominerande färdsättet är detta troligt. Deltagaren 
påpekade att om bussen vore billigare, gick oftare och snabbare, skulle hon föredra den 
framför bil. Hon vill gärna resa miljövänligt, men ambitionerna försvåras av praktiska 
realiteter. En annan deltagare i gruppen har inte körkort och promenerar därför ofta, 
även kvällar.  

 

Resor i samband med fritid  

På fritiden reser flera av deltagarna med buss, men även cykel, bil och gång nämndes. 
Det framkom också att man gör ärenden i samband med resor till och från arbetet. En 
deltagare gör ärenden då hon reser med bil, medan en annan deltagare passar på att till 
exempel köpa mjölk i samband med att hon ska byta buss. Hon tillade dock att det är 
skönt med bil eftersom det underlättar storhandling. Vidare berättade en deltagare att 
det är hennes man som sköter ärenden, eftersom det är han som har bilen (”måste ha 
bilen”).  

Det visade sig att deltagarna får vara chaufförer till sina barn vid till exempel konserter 
under helgerna. Därför menade man att bussar med senare avgångar än dagsläget vore 
önskvärt, både för ungdomarna och för deltagarnas egna resande under fritiden. Vidare 
önskade man mer information avseende vissa linjer till olika sevärdheter. Men en 
kvinna tillade: ”Har man ändå bilen så kör man hela vägen. Man vill inte ställa bilen för 
att den är mer utsatt”. Det framkom också att det kan vara ”struligt” med buss i 
stadskärnan; med bil kör man hela vägen.  

 

Skillnader i färdsätt inom familjen? 

Diskussionerna om färdsätt ledde in på frågan om det finns skillnader i färdsätt inom 
familjen. En deltagare svarade att hennes pojkvän gärna skulle vilja färdas med bil, trots 
att han har fem minuter med cykel till arbetet. En annan deltagare berättade att hennes 
man har en cykel men denna är oftast trasig. Han brukar då ta hennes cykel så att hon 
själv får ta bussen. Ytterligare en deltagare berättade att hennes man tar bilen eftersom 
han annars skulle vara tvungen att göra ett bussbyte om han valde kollektivtrafik.  
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Vilket färdsätt föredras? 

Ingen av deltagarna nämnde bil som det färdsätt de skulle föredra om de fick välja fritt. 
En deltagare menade att hon skulle cykla om det fanns bättre cykelvägar och annan 
deltagare väljer gärna cykel om det är fint väder. Majoriteten valde dock alternativet 
buss/tåg/spårvagn. En deltagare menade till exempel att hon hellre skulle välja spårvagn 
framför att promenera. När det gäller buss är det ”de gula bussarna”, det vill säga de 
regionala bussarna, som man föredrar eftersom de är mer bekväma jämfört med 
innerstadsbussarna.  

 

Synen på kollektivtrafik 

Utifrån deltagarnas erfarenheter och perspektiv redogörs nedan synen på dagens 
kollektivtrafik, både vad man ser som positivt och negativt.  

 

Kostnad 

Inom gruppen påpekades att kostnaden har betydelse för valet av färdsätt – 
kollektivtrafiken får inte vara dyr.  

 

Trivsel 

Aspekter som kan sammanfattas som trivsel ombord på bussen diskuterades. Det som 
nämndes var god luftkonditionering, att det ska vara rent och fräscht, att det ska finns 
sittplatser till alla och att bussförarna ska vara kompetenta och trevliga.  

 

Framkomlighet 

Inom gruppen talade man även om kollektivtrafikens framkomlighet. Det fanns till 
exempel att behov av busstider som bättre passar med den egna vardagens aktiviteter 
och tider, vilket speglas i följande citat: ”Eftersom barnen går på dagis och skola längre 
än vad jag jobbar kan jag inte bara sitta på bussen och slappna av som många säger”. 
Det sågs också som viktigt att bussen kommer i tid. Vidare tog man upp behovet av 
direktbussar, liksom att busshållplatserna ska vara ”väl valda”. En deltagare berättade 
till exempel att det inte längre finns direktbussar i Malmö. Restiden till och från arbetet 
upplevdes därför som mycket lång eftersom bussen ”ska in i Malmö och krångla”. Det 
hade varit bättre om de gick i ring runt Malmö som bilarna, menade deltagaren.  

 

Tillgänglighet 

Tillgänglighetsperspektivet lyftes fram i det att man diskuterade busstrafikens 
zonindelning och behovet av att kunna ta sig runt i en och samma stadsdel. Vidare 
menade en deltagare att utbudet av kollektivtrafik när man jobbar skift är acceptabelt, 
men inte helt bra. En annan deltagare var mycket nöjd med kollektivtrafiken med 
utgångspunkt i att hon bodde så att hon hade god tillgänglighet till buss, medan en 
annan deltagare påpekade tvärtom att hon inte kunde åka kollektivtrafik på grund av 
bristfällig busstrafik där hon bor. 
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Säkerhet och trygghet 

Att åka buss ska vara säkert, och deltagarna gav som exempel att förarna inte ska göra 
hårda starter och inbromsningar samt att det ska finnas säkerhetsbälten i bussarna. En 
deltagare gav exempel på stoppknappar och dörrar som är ur funktion, vilket skapar oro 
framförallt för barnen när de ska åka buss utan vuxens sällskap. 

En deltagare har barn i tonåren som hon inte vågar låta åka buss själva. Hon berättade 
också att det i bekantskapskretsen förekommer mycket skjutsande med bil av barn och 
ungdomar. Man vill inte heller släppa barnen själva till fritidsaktiviteter eftersom det 
inte känns tryggt. 

 

Spårvagn 

Deltagarna fick under dialogmötet inga direkta frågor om spårvagn som ett alternativt 
trafikslag inom kollektivtrafiken. De kom likväl själva in på ämnet, främst i form av 
frågor till dialogledaren. I dessa sammanhang framkom att deltagarna var positiva till 
spårvagn, då det sågs som ett bra, snabbt och ”mysigt” färdsätt.  

 

Vem har mest nytta av kollektivtrafiken? 

I gruppen menade man att det främst är unga och äldre som har nytta av 
kollektivtrafiken. Det förklarades inte närmare varför det är så, men det påpekades att 
det speciellt är skolbarn som har nytta av kollektivtrafiken, även om skolbussarna inte 
går så frekvent.  

 

Attraktiv och hållbar stad 

På frågan om vad som kännetecknar en attraktiv och hållbar stad relaterade deltagarna 
till bland annat trygghet. Med detta avsåg man mindre brottslighet för att slippa vara 
rädd på kvällarna, liksom även bra belysning på bland annat gång- och cykelstråk, och 
busshållplatser, så att man vågar släppa ut sina barn. Miljöaspekter i form av en ren och 
grön stad togs upp samt vikten av trivsel, så som avstressande miljöer, grönområden och 
trevligare hållplatser. Vidare nämndes aspekter som kan kopplas till trafikmiljö, till 
exempel att man önskade bättre cykelvägar för att öka framkomligheten, en begränsad 
biltrafik samt rondeller istället för ljussignaler. I uttalandena angående en begränsad 
biltrafik framkom det inte om man talade utifrån säkerhets-, miljö- eller 
trivselperspektiv, eller möjligen samtliga perspektiv. 

Dialogledaren frågade även om det finns några konflikter mellan attraktivt och hållbart 
relaterat till staden. Flertalet av deltagarna svarade nej. En deltagare menade till 
exempel att det känns som att ”attraktivt” och ”hållbart” hänger ihop. Om det är rent 
och fint, då känns det som att det även är en attraktiv stad.  

 

Hur vill ni vara delaktiga i planeringen av framtidens kollektivtrafik? 

Deltagarna såg det som viktigt att få vara delaktiga i planeringen av framtidens 
kollektivtrafik. Det som lyftes var vikten av att lyssna på dem som faktiskt använder 
kollektivtrafiken, det vill säga de som ser både vad som brister och vad som är positivt. 
Med fler som är delaktiga i planeringsprocesserna framkommer också de behov som 
finns och som även kan göra kollektivtrafiken mer attraktiv. En deltagare uttryckte 
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också att det var viktigt med delaktighet med tanke på barnens trygghet och för att 
minska olycksfrekvensen bland utsatta medborgare, till exempel funktionshindrade.  

Dialogmötesformen (som de själva medverkat i) upplevdes positivt, men någon 
poängterade att det kan vara svårt att få en god uppslutning till dessa. En deltagare 
menade också att det är viktigt att man får se resultat från sina synpunkter, annars är 
risken att man som medborgare känner sig överkörd. Som förslag till ytterligare sätt att 
få Malmö stads medborgare delaktiga i planeringsprocesserna var att ge information 
genom e-post. Enkäter var ett annat förslag som gavs, liksom även ”stationer” i 
stadskärnan där man får möjlighet att lämna synpunkter och idéer.  

 

 

4.5 Polis 

Som en motvikt till dialogmötet med kvinnor med ett kvinnodominerat yrke (se ovan) 
har ett dialogmöte även genomförts med representanter från ett traditionellt 
mansdominerat yrke. I gruppen deltog även kvinnliga poliser, om än i minoritet.  

 

Färdsätt 

Deltagarna fick frågor angående deras val av färdsätt i olika situationer, vilket belyses i 
följande avsnitt. 

 

Resor till och från arbete 

En av deltagarna påpekade att hans arbetstider påverkar valet av färdsätt till och från 
arbetet, varför det blir smidigare att resa med bil eller moped istället för kollektivtrafik. 
En annan deltagare tillade att han 98 % av gångerna tar bilen till och från arbetet. En 
deltagare berättade att de numera endast har en bil i hushållet och att det oftast är han 
som använder den. Men deltagaren påpekade också att han egentligen hellre skulle vilja 
åka buss eftersom det är behagligt, med då tar resan dubbelt så lång tid. Även ytterligare 
en man är egentligen positiv till buss, och dessutom van bussresenär, men reser likväl 
med bil, cykel eller moped till arbetet eftersom det inte går några tvärbusslinjer.  

Flera av deltagarna åker cykel till och från arbetet. Även i dessa sammanhang påtalades 
tidsaspekten – med cykel färdas man smidigt och man slipper bland annat eventuella 
bussbyten. Ett annat skäl till cykling var att det finns bra cykelvägar i Malmö. Några 
deltagare påpekade att om vädret inte tillåter cykling så väljer man att promenera eller 
åka buss till och från arbetet.  

Det märktes en viss skillnad i diskussionerna om hur man färdades till och från sitt 
arbete. Männen lyfte fram betydelsen av att komma fram fort, medan kvinnorna 
påtalade att de väljer buss (istället för cykeln och gång) i samband med skiftarbete och 
under kvällstid. 

 

Resor i samband med fritid 

Under dialogmötet framkom att deltagarna ofta skjutsar barn ”hit och dit” på olika 
aktiviteter. Visserligen cyklar barnen ibland, om det är någon aktivitet i närheten av 
bostaden, i övrigt uppgav flertalet av deltagarna (men endast av kvinnorna) att de främst 
använder sig av bilen under fritiden. En man har dock ingen bil, varför det blir buss 
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eller taxi när han ska hem om kvällarna. Två av de kvinnliga deltagarna nämnde cykel 
som färdsätt, men en av dem påpekade att hon tar bussen om det handlar om längre 
sträckor. Moped respektive motorcykel är också två färdsätt som nämndes bland de 
manliga deltagarna.  

Deltagarna fick frågan om de brukar göra ärenden i samband med resor till och från sitt 
arbete. En deltagare berättade att det var hans fru, som också har bil, som skötte 
handlingen. En annan manlig deltagare påpekade att han arbetar på kvällar, vilket 
påverkar möjligheterna att handla, men tillade att de försöker fördela uppgiften mellan 
sig inom familjen.  

Ingen av deltagarna har valt bort någon fritidsaktivitet med anledning av svårigheter 
med transporter. En deltagare menade dock att det är en aspekt som trots allt finns med, 
men att det egentligen främst handlar om att ha tid att göra olika fritidsaktiviteter. 
Samma deltagare menade också att man helst inte ska vara beroende av bil för att kunna 
göra allt. Den deltagare som inte har bil menade att det går bra att transportera sig under 
fritiden, förutom sena kvällar. Vidare menade en kvinna att man i vissa situationer inte 
väljer buss, till exempel när man har varit på marknad och storhandlat. En deltagare 
kommenterade detta med att många faktiskt tar bussen till IKEA och köper ett bohag, 
varpå en annan deltagare påpekade att det numera går att få varor hemkörda från IKEA. 
Att få varor hemkörda är också något som flera i gruppen är positiva till.  

 

Synen på kollektivtrafik 

I diskussionerna om hur deltagarna upplevde kollektivtrafiken talade man om en rad 
faktorer, vilka beskrivs närmare i det följande. 

 

Kostnad 

Några av deltagarna talade om kostnadsfrågor. En deltagare tyckte att det borde vara 
billigare för pensionärer att resa med kollektivtrafik när det inte är rusningstrafik.  

 

Betalningssystem 

En deltagare tog upp och diskuterade betalningssättet för att resa med buss och det 
framkom i diskussionen att man önskade ett smidigare sätt att betala än vad som gäller 
idag. Möjligheterna att ladda på fler ställen och på Internet var en annan synpunkt som 
kom upp. En kvinna berättade också om en händelse då hon tidigt på morgonen, på väg 
till arbetet, inte kunde betala kontant på bussen. Då valde hon att gå hela sträckan till 
arbetet.  

 

Trivsel och komfort 

En deltagare påpekade att han skulle resa varje dag med kollektivtrafiken om man 
kunde reservera platser och resa i ”första klass”. Även om detta sades i skämtsam ton så 
handlar uttalandet om betydelsen av trivsel och komfort i samband med 
kollektivtrafikresor.  

En annan aspekt som kan relateras till trivsel och komfort var då en deltagare påpekade 
att han ofta får stå upp i bussen då han ska åka hem och att bussen därför inte känns som 
ett attraktivt alternativ. En deltagare menade att så kallade dubbeldäckare skulle kunna 
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transportera fler resenärer och på så vis även öka tillgängligheten för dem som vill åka 
kollektivt. 

 

Framkomlighet 

Önskemål om ökade turtätheter för samtliga linjer togs upp av några deltagare. Detta 
handlar om framkomlighet, liksom även uttalandet om att resandet med kollektivtrafik 
inte är attraktivt om restiden upplevs för lång. Framkomlighetsaspekten märktes också i 
diskussionen om hur man reser till och från sitt arbete. En deltagare berättade till 
exempel att bussarna ibland inte kommer, att man inte får någon förklaring till detta och 
att väntan i sin tur kan innebära att man missar en annan buss som man skulle byta till. I 
slutänden tar det lång tid att komma till sitt arbete. 

 

Säkerhet och trygghet 

Bussarna i stadstrafiken måste köra lugnare, menade en deltagare och tillade att så som 
situationen ser ut idag så behövs ” hjälm och njurbälte” på stadsbussarna. 

Förutom ovan nämnda trafiksäkerhetsaspekt talade man i gruppen även om säkerhet 
relaterat till trygghet. Detta framkom då flera deltagare berättade att de hellre skjutsar 
sina tonåringar med bil till olika aktiviteter än låter dem färdas med buss sent på kvällen 
eller natten. 

 

Spårvagn 

Deltagarna i dialogmötet med polisen uttryckte sig positivt till spårbunden trafik. Som 
argument för spårvagn gavs dess snabbhet samt att det är ett bra trafikslag ur 
miljöperspektiv. En deltagare menade dock att om man minskar biltrafiken till förmån 
för spårbunden trafik kan det innebära att personer som kommer till Malmö med bil får 
svårigheter med att parkera sina bilar. 

 

Bättre trafikplanering 

Trafikplaneringen borde vara bättre än nu tyckte en deltagare. Bussarna borde till 
exempel hålla tidtabellerna bättre. Deltagaren gav även exempel på hur bussarna kör 
ifatt varandra och hur en full och en tom buss kommer samtidigt och avgår samtidigt, 
vilket innebär att det kan bli stopp på en linje med flera bussar efter varandra. Här 
gjorde deltagaren även en jämförelse med spårvagn, där sådana problem inte kan 
uppstå.  

 

När är kollektivtrafiken överlägsen? 

Under diskussionerna fick deltagarna även frågan om när de tyckte att kollektivtrafiken 
var överlägsen andra färdsätt. När det inte finns P-plats till bilarna, var ett av svaren. 
Kollektivtrafik i form av tåg är också ett bra alternativ då man ska resa till Köpenhamn 
– tåget ses då som ett både smidigt och billigt färdsätt.  
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Attraktiv och hållbar stad 

Deltagarna ombads att utifrån både ett personligt perspektiv och ett yrkesperspektiv 
beskriva vad de tänker på när de hör uttrycket ”attraktiv och hållbar stad”. Flera var de 
som beskrev uttrycket med att det innebär en tryggare stad, och som exempel uppgavs 
behovet av upplysta parker och cykelvägar. En man relaterade i detta sammanhang till 
sin yrkesroll och till det våld som han ser. Andra aspekter som framkom var att en 
attraktiv och hållbar stad är detsamma som en ren och fräsch stad, i form av till exempel 
mindre skräp och avgaser. Vidare nämnde flera av deltagarna vikten av grönområden. 
Några deltagare tog upp tillgänglighet och som ett exempel gavs att det i rusningstrafik 
inte går att köra in till centrum. Attraktivitet ska härmed inte bara gälla för gående och 
boende, utan även för bilister, i form av just tillgänglighet: ”det ska vara attraktivt för 
dem som kör bil också, för ibland måste man ju det”.  

På frågan om det kan det finnas några konflikter mellan en attraktiv stad och en hållbar 
stad blev svaret att detta nog kan vara fallet ur miljösynpunkt. Elbilar fungerar till 
exempel inne staden, men inte för längre sträckor, resonerade man inom gruppen. 

 

Hur vill ni vara delaktiga i planeringen av framtidens kollektivtrafik? 

I slutet av dialogmötet handlade samtalen om hur deltagarna fortsättningsvis vill vara 
delaktiga i planeringen av den framtida kollektivtrafiken. Ett exempel som gavs var att 
projektplakat kan sättas upp vid hållplatser, där medborgarna får skriva ner sina idéer, 
och dit även de som inte reser med buss kan komma och framföra synpunkter. 
Deltagarna var också positiva till dialogmöten som ett sätt att möjliggöra för 
medborgarnas att medverka i planeringen av kollektivtrafiken i Malmö. 

 

 

4.6 Diskussion och jämförelse mellan de olika grupperna 

I det följande jämförs och diskuteras resultaten från de olika dialogmötena. Vilka 
likheter respektive olikheter finns det mellan grupperna? Vilka perspektiv står till 
exempel i fokus i en grupp medan de har mindre fokus i en annan? Vad kan man dra för 
slutsatser av resultaten från dialogmötena? Utgångspunkt är de olika teman som 
framkommit i resultaten och där det dels görs en deskriptiv jämförelse grupperna 
emellan, dels ges utrymme för observatörernas reflektioner. 

 

Vad talar man om?  

I observationerna av de olika dialogmötena kan flera gemensamma nämnare urskiljas i 
form av olika teman rörande transporter och kollektivtrafik. Nedan presenteras dessa 
teman och där det också framkommer huruvida man talar på olika sätt kring dessa, 
alternativt att vissa grupper inte alls har talat om dem.  

 

Kostnad 

Kostnadsfrågan togs upp i alla grupper, men minst i gruppen med poliser. Överlag vill 
man att kollektivtrafiken ska vara billigare än idag, gärna gratis. Tillsammans med 
framkomlighetsaspekten utgör kostnad de faktorer som man inom de olika 
dialogmötesgrupperna menar skulle kunna öka det kollektiva resandet.  
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Reflektion:  

I diskussionerna kring kostnaden tycks det inte finnas någon direkt koppling till genus 
och jämställdhet, däremot talas det om att lägre kostnader (eller gratis kollektivtrafik) 
skulle gynna ungdomar och äldre, exempelvis rabatter för pensionärer under lågtrafik.  

 

Betalningssystem 

Synpunkter på betalningssystemet för bussarna i Malmö kom fram i alla grupper, utom i 
gruppen med sjukhuspersonal. Framförallt önskade man ha möjlighet att även kunna 
betala kontant eller med bankkort ombord på bussen.  

Reflektion: 

För de personer som regelbundet reser med kollektivtrafik kan det rådande systemet där 
man inte kan betala kontant ombord på bussen vara irriterande, vilket också 
framkommer i diskussionerna under dialogmötena. För potentiella resenärer, det vill 
säga personer/målgrupper som sällan eller aldrig reser med kollektivtrafik, kan 
betalningssystemet innebära en barriär.  

 

Säkerhet och trygghet 

I dialoggruppen med kvinnor som arbetade inom sjukvården lyftes säkerhets- och 
trygghetsfrågor, vilket återgav den egna oron över framförallt barn och ungdomars 
trygghet och säkerhet. Diskussionerna om trygghet och säkerhet relaterat till barn- och 
ungdomar förstärks också av det som kom fram i dialoggrupperna med just ungdomar, 
då de uttalade sig om sina egna erfarenheter och känslor. Bland ungdomarna var det 
dock främst i de två grupperna med unga kvinnor som säkerhets- och 
trygghetsperspektiven relaterades till just kollektivtrafik och kollektivtrafikmiljöer. Ett 
bra exempel är när en flicka berättade att hon hellre cyklar på en stor väg än att åka buss 
av oro att vistas på dåligt upplysta gångvägar och hållplatser samt för att utsättas för 
otrevliga medpassagerarna i bussen. Trygghetsfrågan framkom även i diskussionerna 
med representanter från olika fritidsaktiviteter: man tar hellre en taxi hem efter ett 
evenemang än står och väntar på en buss. Även i gruppen med poliser framkom 
tryggheten som en viktig aspekt. Flera poliser menade att de hellre skjutsar sina 
tonåringar med bil än att de ska ta sig hem med kollektivtrafik sent på kvällen eller 
natten. 

Reflektion:  

Exemplet med den unga kvinnan som hellre cyklar på en stor väg än åker buss speglar 
en tendens till att rädslan och oron för den egna tryggheten i samband med att åka 
kollektivt är större än rädslan för att som oskyddad trafikant till exempel råka ut för en 
trafikolycka. Om resonemanget innebär att en stor gata ger trygghet med anledning av 
att den är full av liv och rörelse så skulle detta kunna betyda en lägre grad 
trafiksäkerhet, speciellt kvällar och nätter då cyklister kan vara svåra att upptäcka i 
mörker. På liknande sätt finns det en tendens till minskad trafiksäkerhet i samband med 
att föräldrar skjutsar sina barn till och från skola och fritidsaktiviteter, bland annat med 
anledning av att de som prioriterar just trygghet och säkerhet. 

De ovan beskrivna känslorna av otrygghet finns troligtvis även hos unga män, men 
framkom inte i diskussionerna i gruppen med unga män. Om detta beror på att de inte 
existerar eller om man som (ung) man inte vill erkänna en sådan sak är svårt att svara 

40/82 Bilagedelen till VTI rapport 712



 

  41

på. Men om det främst är kvinnor som väljer mindre trafiksäkra vägar av trygghetsskäl 
så kan detta medföra att trafiksäkerhetsperspektivet kommer i konflikt med 
jämställdhetsperspektivet. Lösningar/åtgärder för att få kvinnor att känna sig mer trygga 
och säkra till exempel vid busshållplatser skulle därmed även innebära lösningar för 
trafiksäkerheten.  

I dialogmötena framkom det inte alltid tydligt vad det var man avsåg, till exempel att 
undgå rädslor för våldtäkter, rån eller oprovocerat våld. För att kunna utveckla och 
planera kollektivtrafiken utifrån medborgarnas behov och erfarenheter är det viktigt att 
tydliggöra olika aspekter av trygghet respektive säkerhet och vad detta innebär för olika 
grupper. Hur ser det till exempel ut utifrån ett jämställdhetsperspektiv? Har unga 
kvinnor/kvinnor och unga män/män olika syn och erfarenheter av trygghet och säkerhet 
i dessa sammanhang? Kan eventuella åtgärder innebära förbättringar för alla, ur alla 
identifierade trygghets- och säkerhetsaspekter?  

Sammantaget läggs stor fokus vid otryggheten vid busshållplatser och det är bland annat 
utifrån denna otrygghet som man också har önskemål om tätare turer. Åtgärder i form 
av täta turer kan därmed innebära både upplevd högre trygghet och upplevd bättre 
framkomlighet. Busshållplatsernas placering är ytterligare en aspekt som är viktig för 
den upplevda tryggheten. Detta var speciellt märkbart då det gällde kvinnorna i 
dialogmötena med ungdomar samt i diskussionerna i gruppen med kvinnor inom 
vården, då de talade om barn och ungdomars resande. I en av grupperna med unga 
kvinnor önskade man till exempel att busshållplatserna fanns placerade där det är ”liv 
och rörelse”. Detta bör tas i beaktande i trafikplaneringen, liksom även betydelsen av 
upplysta busshållplatser. Även tryggheten ombord på bussen diskuterades och i detta 
fall skulle möjligen kameror i bussen kunna öka tryggheten för resenärerna.  

 

Trivsel  

Trivseln ombord på bussen togs upp under alla dialogmötena. Diskussionerna utgick 
från egna erfarenheter och det är slående hur man inom samtliga av grupperna, oavsett 
kön, ålder eller bakgrund, talar om erfarenheterna av otrevliga bussförare i Malmö stad. 
Detta samt dålig luftkonditionering och överfulla och ofräscha bussar står i kontrast till 
den komfort som bilen innebär, utifrån deltagarnas resonemang.  

Reflektion: 

Av diskussionerna framgår det inte om en förbättring av ovanstående faktorer skulle 
innebära ett ökat kollektivtrafikresande (jfr diskussionerna om sänkta priser och bättre 
framkomlighet). Det är ändå märkbart att trivseln ombord på bussen har betydelse för 
kollektivtrafikens attraktivitet. Förbättringar avseende bussmiljön skulle utifrån denna 
utgångspunkt kunna vara ett led i att öka kollektivtrafikresandet i framtiden.  

 

Miljö  

Miljöaspekten togs upp i dialogmötena med ungdomar. Bland de unga kvinnorna 
framkom det att buss och tåg är ett bra val ur miljösynpunkt, samtidigt som man dock 
själv kanske skulle välja bilen. I diskussionerna om vilket färdsätt man föredrog 
framkom också i en av grupperna med unga kvinnor att det finns en viss konflikt mellan 
miljöaspekten och bekvämlighetsaspekten. Den bekvämlighet som bilen erbjuder ställs 
till exempel mot det miljöanpassade tåget. Begreppet bekvämlighet har även en praktisk 
innebörd, och i dialogmötet med kvinnor inom vården menade en kvinna att hon gärna 
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skulle vilja färdas med buss av miljöskäl, men att det inte var tänkbart i praktiken i och 
med hämtning och lämning av barn på dagis. Bilen blir i dessa resonemang det mest 
praktiska färdmedlet ur framkomlighetssynpunkt medan man är medveten om att det 
inte är det mest miljömässiga transportvalet. 

Konflikten mellan ett praktiskt perspektiv respektive ett miljöperspektiv framkom också 
i gruppen med representanter från handeln, i det att man dels talade om en utbyggnad av 
parkeringsplatser, dels om vikten av att ha ett miljöperspektiv.  

Sammantaget visar diskussionerna om kollektivtrafik att man till viss del talade om 
miljöaspekter, men att de fick en relativt underordnad roll i jämförelse med till exempel 
framkomlighet, kostnad och trivsel. Miljöperspektivet togs även upp i resonemangen 
om vad som kännetecknar en attraktiv och hållbar stad, men inte i första hand relaterat 
till kollektivtrafiken. Istället talades det om ett miljötänkande på ett mer övergripande 
plan exempelvis i form av uttalanden som ”minskade utsläpp”. Den direkta kopplingen 
till kollektivtrafik så som ett sätt att minska utsläppen görs inte alltid på ett tydligt sätt.  

I diskussionen inom gruppen med representanter från olika fritidsaktiviteter talade man 
bland annat om miljötänkande invånare, vilka väljer cykeln framför bilen. I gruppen 
med kvinnor inom vården kom miljötänkande relaterat till kollektivtrafik fram då en 
deltagare menade att hon gärna skulle vilja färdas miljövänligt med buss, men att hon 
inte ansåg sig ha möjlighet till detta. Vidare talade man inom både gruppen med kvinnor 
i vården och gruppen med poliser om en önskan om en grönare och fräschare stad.  

Reflektion: 

Med mer information och kampanjer som på ett positivt sätt lyfter fram 
kollektivtrafiken som ett miljöanpassat färdsätt skulle möjligen fler lockas till att välja 
detta trafikslag. Miljötänkandet tycks finnas och valet att resa med kollektivtrafik skulle 
kunna göras till ett konkret sätt för individer att visa sin miljövänliga profil och för 
stadsplaneringen att förverkliga de mer övergripande tankar man har om en hållbar stad. 

 

Framkomlighet och tillgänglighet 

Kollektivtrafiken måste vara ett mer attraktivt färdmedel än bil om man ska locka fler 
till att välja just kollektivtrafik. En av de mest betydelsefulla faktorerna i detta 
sammanhang är att kollektivtrafiken ska vara ett snabbare och smidigare färdsätt än bil. 
Tillsammans med kostnadsaspekten, och även trygghetsaspekten, är framkomlighet det 
som i de olika dialogmötena lyfts som avgörande för om man använder sig av 
kollektivtrafiken eller inte.  

När det gäller frågan om tillgänglighet läggs olika innebörder i begreppet utifrån vilken 
målgrupp det är som talar. Det framkommer även utifrån ett mer individinriktat 
perspektiv. Tillgänglighet diskuterades främst i gruppen med representanter från olika 
fritidsorganisationer och här efterlyste man vid flera tillfällen en större samordning 
mellan aktiviteter och transporter. I gruppen med kvinnor som arbetar inom vården 
utgick synen på kollektivtrafiken i hög grad från de egna erfarenheterna; de som bodde 
så att de hade bra kollektivförbindelse till sitt arbete var nöjda, medan de som inte hade 
samma tillgänglighet var mindre nöjda, varför de hade fler önskningar om förbättringar. 
Även i polisgruppen handlade valet av transportslag mycket om bostädernas 
lokalisering i förhållande till arbetsplatsen. De som bor i utkanten av Malmö eller på 
landet åker oftare bil (egen bil alternativt taxi på fritiden). De som har barn skjutsar ofta 
till och från sena kvällsaktiviteter eftersom det inte går buss eller för att man är orolig 
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för deras personliga säkerhet. I gruppen med representanter från handeln utgick man 
från sitt yrkesperspektiv och det talades om tillgänglighet till stadskärnan respektive 
köpcentret Mobilia, med syfte att öka handeln och locka olika målgrupper.  

Reflektion: 

Både framkomlighet och tillgänglighet har utifrån diskussionerna en stark koppling till 
det så kallade ”livspusslet”, att få ihop sin vardag med alla de aktiviteter och resor som 
det kan innebära (jfr Friberg, Brusman & Nilsson, 2004). I diskussionerna med 
sjukhuspersonal berättades det till exempel att man kanske passar på att handla på väg 
från jobbet. Även i gruppen med representanter från olika fritidsorganisationer talade 
man i termer av livspussel. Det berättades till exempel att många barn har flera 
aktiviteter och att det är svårt att få ihop dessa transporter med den rådande 
kollektivtrafiken. Detta innebär att många föräldrar skjutsar sina barn till olika 
aktiviteter. Det faktum att man använder sig av bil istället för kollektivtrafik eller 
cykel/gång gör också att trafiksäkerheten vid exempelvis skolor och lokaler för 
fritidsaktiviteter försämras. Man relaterade dock inte dessa bilresor till ett 
miljöperspektiv, det vill säga att andra färdsätt skulle vara lämpligare ur miljöhänsyn. 

 

Är kollektivtrafiken ett alternativ? 

Utifrån deltagarnas olika synvinklar på kollektivtrafiken kan även en fråga ställas 
huruvida kollektivtrafiken är ett alternativ för Malmös olika medborgare. Resultat och 
diskussion kring detta presenteras nedan. 

 

Ungdomars erfarenheter av färdsätt 

För samtliga grupper i dialogmötena med ungdomar framkom det att man överlag mest 
färdades med cykel/moped och buss. Majoriteten av ungdomarna uppgav dock att bilen 
vara det färdsätt som man allra helst ville färdas med. I synen på kollektivtrafiken 
utgick ungdomarna, liksom även många av deltagarna i de övriga 
dialogmötesgrupperna, från egna erfarenheter. Framförallt handlade det om negativa 
erfarenheter av kollektivtrafiken, vilket i sin tur kan vara en förklaring till att man helst 
vill färdas med bil, om man får välja.  

Reflektion: 

En hypotes utifrån resultaten är att målgruppen ungdomar, om deltagarna i dialogmötet 
är representativa, kan komma att ”överge” kollektivtrafiken till förmån för bilen när de 
blir äldre. Men förutsättningen är, vilket de själva påpekade, att de har råd att ta körkort 
och inneha bil. En fråga som uppstår är vilken betydelse och påverkan det har på 
ungdomar (och barn) av att bli skjutsade av sina föräldrar i så stor omfattning som det 
tycks handla om. Är detta något som man tar med sig i sitt egna vuxenliv, som en slags 
förebild för resande? 

 

Bilism i stadskärnan behöver inte betyda miljöhot 

En representant för handeln menade att ett smidigare sätt att ta sig till stadskärnan med 
bil även gynnar miljön, eftersom man slipper köra runt och leta bilparkering. Miljö och 
framkomlighet vävs här samman till ett positivt argument som gynnar bilismen. Även i 
diskussionerna i en av grupperna med unga kvinnor påtalades vikten av att underlätta 
för bilen inom stadskärnan. Bilen måste få finnas, och istället för att minska dess 
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omfattning i stadskärnan av miljöskäl så ska bilarna i sig bli mer miljöanpassade, 
resonerade en deltagare. Liknande resonemang framkom i gruppen med poliser, där 
man lyfte ett behov av ökad framkomlighet för bilen i stadskärnan vid till exempel 
rusningstrafik. I denna grupp påtalades även att bilars framkomlighet kan försvåras om 
man får en spårbunden trafik.   

Reflektion:  

Resonemangen tyder på att man visserligen generellt ställer sig positiv till 
kollektivtrafik och att Malmö stad får en spårbunden trafik, men att man vill se flera 
förbättringar relaterade till bland annat framkomlighet, kostnad, säkerhet och trivsel. 
Samtidigt lyfts i diskussionerna bilens ”rätt” till utrymme i staden. Bilens betydelse är 
stor och i slutänden handlar det om den egna individens rätt till att kunna färdas med sin 
bil och att denna möjlighet inte begränsas. Bilanvändning och relationen till bilen verkar 
vara hårt rotade hos såväl ungdomar som medelålders Malmöbor, åtminstone om man 
tolkar de diskussioner som framkommer i föreliggande studie. 

 

Kollektivtrafiken måste bli mer attraktiv 

De sammantagna resultaten av de olika dialogmötena påvisar att kollektivtrafiken måste 
vara ett attraktivare alternativ än bilen för att en ökning av resande med kollektivtrafik 
ska kunna ske. Det ska vara billigare att resa med kollektivtrafik jämfört med bil och det 
ska även innebära en bättre framkomlighet än vad bilen kan erbjuda. Här ska också 
påpekas att det främst är buss som avses i diskussionerna om kollektivtrafik i de olika 
dialogmötena. Vidare visar resonemangen i gruppen med representanter från handeln att 
man tror på att en bättre kollektivtrafik kan locka fler människor till stadskärnan och 
dess utbud. En fungerande och attraktiv kollektivtrafik blir således ett argument som 
även gynnar handeln. Detta perspektiv anknyter till den danske arkitekten och 
professorn Jan Gehl som har ägnat många år åt att skapa innerstadsmiljöer med 
utgångspunkt från fotgängarnas och cyklisternas perspektiv. Han vill göra torg och 
kvarter fria från bilar och göra det besvärligare för bilisterna, men inte ha bort bilisterna 
helt och hållet. Bilarna ska inte få dominera, inte uppta allt utrymme, inte parkera vid 
alla trottoarkanter och på alla torg, menar han. Gehl har studerat likriktningen i 
västerländska städer, med avfolkade innerstäder och stora köpcentrum i ytterområden 
och han saknar urbana kvarter som inbjuder till flanerande. Han menar att den 
ekonomiska utvecklingen i städer som Köpenhamn och till exempel Melbourne som har 
satsat på att förbättra fotgängarnas livsrum är god. Den nya arkitekturen drar till sig 
människor, därmed ökar handeln och fastighetspriserna i city (Gehl, 2001; Gustafsson 
2009). 

Reflektion:  

Inom gruppen med representanter från handeln menade man, som ovan nämnts, att ett 
ökat kollektivtrafikresande är gynnsamt för handeln. Samtidigt talade man om vikten av 
att det borde vara lättare att ta sig in till staden med bil än vad det är i dag (jfr ovan). 
Frågan uppstår: vad väljer kunderna mellan en förbättrad kollektivtrafik och en 
förbättrad framkomlighet för bilarna i samband mer resor relaterade till handel? 

 

Positiv inställning till spårvagn 

I diskussionerna rörande kollektivtrafiken relaterade deltagarna i de allra flesta fall till 
buss – endast någon enstaka tog upp tåg. Spårvagn så som ett alternativt trafikslag togs 
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av dialogledarna endast upp i grupperna med ungdomar. I de övriga grupperna kom man 
dock spontant in i diskussioner om spårbunden trafik, om än inte så omfattande. 
Sammantaget visar resultaten att man inom samtliga grupper var positiv till spårvagn i 
Malmö. Det som betonades var spårvagnens effektivitet, pålitlighet och framkomlighet.  
I en av grupperna med unga kvinnor talades det även om spårvagnens potential till 
turistmagnet.  

Reflektion:  

Resultaten visar att det inom de olika målgrupperna fanns en hög acceptans för framtida 
spårvagnstrafik i Malmö. 

 

Vad kännetecknar en attraktiv och hållbar stad?  

I diskussionerna om vad som kännetecknar en attraktiv och hållbar stad märks en stor 
samstämmighet mellan grupperna. Nedan beskrivs detta mer ingående.  

I samtliga grupper talade man om trivsel, bland annat påpekades det att grönområden 
och parker är viktiga inslag i en attraktiv och hållbar stad. Jämställdhetsperspektivet 
togs inte upp explicit i någon av grupperna. Däremot var ett jämlikhetsperspektiv (det 
vill säga uppfattningen att alla människor har lika värde) märkbart i samtliga grupper 
med ungdomar, liksom i gruppen med representanter från olika fritidsverksamheter. 
Mångfald var en aspekt som lyftes inom samtliga målgrupper utom i gruppen med 
representanter från sjukhuset. Främst handlade det om en mångfald av utbud av till 
exempel restauranger, butiker, aktiviteter och liknande. I gruppen med representanter 
för handel tog man även upp mångfald avseende färdsätt. I denna grupp talade man 
också om vikten av ett fungerande logistiknät för kollektivtrafiken. Aspekter rörande 
säkerhet och trygghet lyftes främst i dialogmötena med ungdomar, sjukhuspersonal 
samt polis. I diskussioner om trygghet och säkerhet märktes ett tydligt genusmönster i 
det att det var kvinnor (särskilt unga kvinnor) som oftast påtalade otrygghet i samband 
med användning av kollektivtrafiken. Det fanns i dessa sammanhang en önskan om att 
även kunna vistas i staden under kvällar och nätter. I gruppen med representanter för 
fritid nämndes trygghet, men utan att några exempel gavs. Endast i gruppen med unga 
män nämndes ”ordning”. Med detta menades både ordning i form av mindre brottslighet 
och ordning relaterat till trafikplanering.  Representanterna för fritid var den grupp som 
talade mest om tillgänglighet, speciellt kopplat till resor i samband med 
fritidsaktiviteter. I denna målgrupp framkom även flera synvinklar som kan kopplas till 
den egna verksamheten. Det handlade till exempel om att en attraktiv och hållbar stad 
ska innebära ett brett kulturstöd. Miljö togs upp i grupperna med ungdomar, liksom i 
grupperna från handel och sjukhus, dock på ett övergripande plan. I gruppen med fritid 
togs miljö och hållbarhet endast upp i samband med att man skulle diskutera huruvida 
det finns en konflikt i begreppet ”attraktiv och hållbar stad”. När det gäller färdsätt 
specifikt talade man i gruppen med representanter från fritid om vikten av en attraktiv 
kollektivtrafik och fler cykelvägar. I grupperna med ungdomar fördes liknande 
resonemang, rörande säkra cykelvägar, tillgänglighet och billig kollektivtrafik. I 
gruppen med representanter från sjukhuset talade man också om en önskan om bättre 
cykelvägar och relaterade i detta sammanhang till framkomlighet. I gruppen med 
handel, slutligen, talade man om att en attraktiv och hållbar stad ska ha ett effektivt och 
genomtänkt logistiknät även inom stadskärnan.  
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Föreställningar om mäns och kvinnors resor 

Diskussionerna under dialogmötena utgick främst från andra infallsvinklar än genus. 
Man talade till exempel om barn, unga och äldre och vikten av att ta hänsyn till 
mångfalden inom populationen. Men observationsstudierna påvisar ändå vissa 
föreställningar kring mäns och kvinnors resande, liksom även vissa genusrelaterade 
uttalanden under dialogmötena. Utifrån olika uttalanden i de olika grupperna kan ett 
antal föreställningar kring mäns och kvinnors resor urskiljas, vilka presenteras och 
diskuteras nedan. Avsnittet avslutas med en kortare reflektion kring studiens resultat ur 
ett jämställdhetsperspektiv. 

 

Tjej- respektive killsporter påverkar resandet  

I dialogmötet med representanter från fritidsorganisationer påpekade man att det finns 
tjej- respektive killsporter. Ridning är en typisk tjejsport och ridanläggningarna är sällan 
centralt belägna. Ishockey är en typisk killsport vars anläggningar oftast är mer 
tillgängliga. Detta torde medföra att unga kvinnor och unga män har olika 
förutsättningar för sitt resande, men inom gruppen problematiseras inte detta. Skulle ett 
sådant antagande kunna innebära att unga kvinnor måste tacka nej till en aktivitet som 
till exempel just ridning, med anledning av långa och krångliga resor?  

 

Kvinnor och män - shopping och färdsätt 

En uppfattning som framkom i studien var att kvinnor handlar mer frekvent än män. 
Vidare berättades det i gruppen med representanter från handeln att man vill få fler män 
till både stadskärnan och köpcentrumet Mobilia. Det framkom att barnfamiljer ofta åker 
till köpcentrumet och handlar på helgerna, men inte hur man skulle kunna göra området 
attraktivare och transportmöjligheterna bättre för dem som inte har tillgång till bil. 
Resvanestatistik visar att kvinnor kör mindre bil än män och att det också är fler kvinnor 
än män som saknar både körkort och bil (RES 2005-2006, SIKA 2002). Dock gjordes 
inga direkta kopplingar till dessa kunskaper i dialoggrupperna med handelns 
representanter.  

 

Medelålders män åker sällan buss  

Man ser sällan medelålders män åka buss, påpekades i en av dialoggrupperna. 
Kollektivtrafiken måste bli mer attraktiv för att kunna locka även män, menade man. 
Det diskuterades dock inte varför det är viktigt för just män att kollektivtrafiken är 
attraktiv och – underförstått – inte för kvinnor (jfr Levin, Dahl & Henriksson, 2010). 

 

Mammor och barnvagnar på buss  

En föreställning som framträdde i diskussionen med representanter för olika 
fritidsorganisationer är att det är kvinnor/mammor med barnvagnar som åker kollektivt. 
Man talade inte om huruvida hela familjen åker kollektivt tillsammans, utan det handlar 
istället om mammor respektive pappor med barn. Diskussionen berörde inte heller 
orsaken till varför man inte ser män/pappor med barnvagn på bussar. Är det till exempel 
för att de i mindre grad är föräldralediga? Eller är det i första hand överlag mannen i 
familjen som använder sig av bil medan kvinnan reser med kollektivtrafik? I gruppen 
blir uttalandet mer ett konstaterande.  
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Genusrelaterad jargong  

I gruppen med unga män märktes inga diskussioner om skillnader mellan män och 
kvinnor avseende färdsätt, men däremot fanns en jargong som möjligen kan sägas vara 
genusrelaterad. I gruppen talade man till exempel om en idrottsarena i Malmö som 
planeras för bara tjejer. Deltagarna menade att det är politiskt fel att försöka öka 
jämställdheten genom att bara satsa på en grupp (kvinnor), i detta fall en idrottsarena för 
tjejer.  

 

Finns det inga jämställdhetsproblem? 

Betyder den låga närvaron av diskussioner kring genus/jämställdhet relaterat till 
kollektivtrafik att man inte ser det som viktigt eller att man inte upplever en sådan 
problematik? Deltagarna använde ofta ordet ”man” som generaliserande form i sina 
diskussioner (till exempel ”man blir tvungen att ta taxi” utan att specificera om det 
handlade om kvinnor eller män). Diskussionerna utgår många gånger från ett så kallat 
”könsneutralt” perspektiv, det vill säga det talas om människor snarare än kvinnor och 
män. Istället kan ett sådant förhållningssätt bidra till att förstärka en genusordning där 
männen är normen och kvinnors erfarenheter blir underordnade (jfr Hirdman, 2003). 

En orsak till det svaga resultatet av diskussion relaterat till genus kan kopplas till själva 
metodiken vid dialogmötena. Fler följdfrågor om till exempel trygghet och familjers 
resmönster kunde ha ställts. Även de ovan beskrivna föreställningarna kring mäns och 
kvinnors resande skulle kunna ha blivit fylligare om fler följdfrågor hade ställts under 
diskussionerna. Överlag kunde man ha lyft fram genusperspektivet mer tydligt. Dessa 
aspekter kommer att beskrivas och diskuteras vidare i kapitlet Utvärdering av 
dialogmötesform och metod. Dessförinnan presenteras i ett separat kapitel resultaten av 
de enkätsvar angående dialogmötet som samlades in i slutet av varje dialogmöte. 
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5 Resultat av enkätsvar – deltagarnas syn på dialogmötet 

 

I slutet av varje dialogmöte fick deltagarna besvara en enkät i syfte att utvärdera det 
dialogmöte de just deltagit i (se Enkät, bilaga 2). Samtliga deltagare har svarat på 
enkäten. 

Deltagarna var för få för att materialet ska kunna analyseras utifrån könstillhörighet 
inom varje grupp. Redovisningen sker därför uppdelat antingen i köns- eller 
grupptillhörighet. 
 

Annonseringen av dialogmötet 

Kvinnorna instämde i högre utsträckning än männen i att annonseringen/kallelsen om 
var och när dialogmötet skulle hållas var tydlig, att annonseringen kallelsen var 
tilltalande och att syftet med dialogmötet var tydligt, se figur 3. En tredjedel av männen 
tyckte inte att det stämde att annonseringen/kallelsen var tilltalande eller att syftet med 
dialogmötet var tydligt. 

 

 

Figur 3. Uppfattningar om annonseringen av dialogmötet, uppdelat i kön 
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Lokalen 

Männen instämde i högre grad än kvinnorna i att det var lätt att hitta till lokalen, att det 
var lätt att ta sig till lokalen, att lokalen för dialogmötet var bra och att tiden för 
dialogmötet var bra, se figur 4. Bland både kvinnor och män var det ca 65 % som ansåg 
att dessa påståenden stämde helt. Sammanfattningsvis kan konstateras att de allra flesta 
instämde i påståendena gällande lokal och tid. 

 

 

Figur 4: Uppfattningar om lokal och tid för dialogmötet, uppdelat i kön 

 

Dialogmötets upplägg 

En lite större andel av kvinnorna, jämfört med männen, tyckte att dialogmötets upplägg 
inledningsvis beskrevs på ett tydligt sätt, men det fanns även ett par kvinnor som inte 
alls tyckte det, se figur 5. Likaså tyckte en större andel av kvinnorna att pausen var ett 
bra avbrott för att kunna studera material och ställa frågor. Alla män stämde in i att 
längden på dialogmötet var bra och att det fanns lagom med tid för att få information 
och ställa frågor. Bland kvinnorna var det ett fåtal som inte höll med om detta 
påstående. 
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Figur 5: Uppfattningar om dialogmötets upplägg, uppdelat i kön 

 

Ungefär lika stora andelar av männen och kvinnorna stämde in i att informationen som 
framfördes på mötet hjälpte respondenterna att förstå vad projektet innebar. Kvinnorna 
hade dock i större utsträckning svarat på "ytterligheterna", det vill säga ”Stämmer inte 
alls” respektive ”Stämmer helt”, se figur 6. Detta gällde även för de båda andra 
påståendena om information: "Informationen i helhet tog upp det jag behövde veta för 
att kunna lämna synpunkter och ställa frågor" samt "Informationen som helhet 
framfördes på ett tydligt sätt". Det var dock för alla tre påståendena en högre andel av 
kvinnorna än männen som hade svarat att det "Stämmer helt".  

Sammanfattningsvis kan konstateras att de allra flesta av deltagarna instämde i 
påståendena gällande dialogmötets upplägg och förmedlad information, vilket tyder på 
en positiv respons.  
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Figur 6: Uppfattningar informationen om/ under dialogmötet, uppdelat i kön 
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Komma till tals 

En större andel av kvinnorna än männen instämde helt i att de upplevde det enkelt att 
komma till tals och att de som helhet tyckte att dialogmötet var bra, se figur 7. En något 
större andel av männen än kvinnorna instämde helt i att de fick svar på de frågor de 
hade under dialogmötet. En kvinna, men ingen man, instämde inte alls i de tre 
påståendena. Det kan konstateras att de allra flesta, både män och kvinnor, instämde i 
påståendena, det vill säga de upplevde att det var enkelt att komma till tals, att de fick 
svar på de frågor de hade under dialogmötet och att de som helhet tyckte att dialogmötet 
var bra. 

 

 

Figur 7: Uppfattningar om möjlighet att få komma till tals under dialogmötet, uppdelat 
i kön 

 

Engagemang/insikter om projektet 

En större andel av männen (18 %) jämfört med kvinnorna (12 %) var inte alls 
engagerade eller intresserade av föreliggande plan/projekt, se figurerna 8 och 9. Bland 
männen var det 6 % jämfört med 2 % av kvinnorna som ingick i någon form av 
intressegrupp. En större andel av kvinnorna var inte med i någon intressegrupp, men 
letade aktivt efter information kring frågan, 17 % jämfört med 12 % av männen. Det var 
även 33 % av kvinnorna, jämfört med 24 % av männen som skulle vilja engagera sig 
mer, men inte hade möjlighet. 
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Figur 8: Engagemang och insikter om projektet, uppdelat i män 

 

 

 

Figur 9: Engagemang och insikter om projektet, uppdelat i kvinnor 
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Frågor som fick för mycket utrymme 

Bland deltagarna fanns fyra kvinnor och sex män (10 % respektive 18 %) som tyckte att 
det fanns frågor som gavs för mycket utrymme under dialogmötet. Det var främst 
tekniska frågor och miljöfrågor som man ansåg gavs för mycket utrymme. Männen, i 
högre grad än kvinnorna, ansåg att ekonomiska frågor och frågor rörande 
säkerhet/trygghet gavs för mycket utrymme. 

 

Frågor som fick för lite utrymme 

Bland deltagarna ansåg tretton kvinnor och tio män (ca 30 % i vardera gruppen) att det 
fanns frågor som kunde ha getts större utrymme under dialogmötet.  Framför allt rörde 
det frågor om säkerhet/trygghet (elva personer, varav sju kvinnor) och ekonomiska 
frågor (fyra män och fyra kvinnor).  

 

Dialogledarnas kompetens 

De allra flesta av deltagarna, ca 95 %, ansåg att det fanns sakkunniga representanter på 
dialogmötet. Några personer önskade dock att någon som representerade Skånetrafiken 
skulle ha varit med. 

 

Önskan om ett annat upplägg? 

Av deltagarna var det sju personer (fyra kvinnor och tre män) som skulle föredra ett 
annat upplägg på dialogmötet. Alla männen var från gymnasiegruppen. Två av männen 
skulle vilja komplettera med enkätundersökning och en man med både 
enkätundersökning och enskilda intervjuer. Två kvinnor i gruppen med representanter 
från sjukhus skulle vilja komplettera med enkätundersökning till berörd allmänhet, 
medan två deltagare i gruppen med representanter från fritid önskade komplettera med 
enskilda intervjuer med berörd allmänhet. 

 

Hur färdades man till dialogmötet? 

En dubbelt så stor andel av kvinnorna som männen gick till dialogmötet, nämligen en 
tredjedel, se figur 10. Ungefär lika stora andelar av männen som kvinnorna cyklade, 
åkte buss och var passagerare i bil. En betydligt större andel av männen jämfört med 
kvinnorna körde bil till dialogmötet.  
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Figur 10: Färdsätt till dialogmötet, uppdelat i kön 

 

Av de från sjukhusgruppen hade samtliga gått till mötet, se figur 11. Det var bara 
personer från handeln och polisen (och en person från gymnasium) som körde bil till 
mötet. 70 % av deltagarna från gymnasiet åkte buss eller cyklade. Sammantaget alla 
grupper svarade sju personer att de gick i kombination med annat färdsätt: buss (fem 
personer), cykel (en person) och bil (en person). Ingen av dessa var från sjukhuset. 

 

 

Figur 11: Färdsätt till dialogmötet, uppdelat i målgrupp 

 

Vetskap om samråd 

Hälften av deltagarna (44 % av kvinnorna och 62 % av männen) kände inte alls till att 
kommunen håller samråd med allmänhet/medborgare i frågor av detta slag, se figur 12. 
Cirka 30 % (37 % av kvinnorna och 18 % av männen) kände till att möjligheten till 
samråd ges vid vissa planer/projekt i kommunens regi.  
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Figur 12: Vetskapen om samråd, uppdelat i kön 

 

Mer än hälften från gymnasiegrupperna, sjukhusgruppen och polisgruppen kände inte 
alls till samrådet, se figur13. Inom handel kände mer än hälften (tre personer) till 
samråden mycket väl, men hade inte medverkat vid något möte tidigare. För resterande 
del i denna grupp (två personer) var samråden något helt nytt. Inom fritidsgruppen fanns 
en jämnare fördelning av hur man kände till samråden. 

 

 

Figur 13: Vetskapen om samråd, uppdelat i målgrupp 
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6 Utvärdering av dialogmötesform och metod 

 

I detta kapitel redogörs resultaten av utvärderingen av dialogmötesformen och 
metoderna för denna. Utgångspunkt är de genomförda observationerna, resultaten av de 
insamlade enkäterna samt intervjusvar från dialogledarna. Hänsyn har tagits till såväl 
jämställdhetsaspekter/genus som metodik. Kapitlet inleds med allmänna reflektioner 
kring dialogmötesform och metod, följt av förslag inför fortsatt arbete med 
dialogmöten.  

 

 

6.1 Allmänna reflektioner  

I följande avsnitt presenteras ett antal reflektioner kring dialogmötesform och metodik. 
Reflektionerna innefattar ett brett spektra, från till exempel urvalsmetodik till 
dialogledarnas ageranden under dialogmötena.  

 

Urvalet 

Inbjudan till dialogmötesgruppen med representanter från fritidsorganisationer var 
öppen och inte riktat mot kvinnor eller män. Till mötet kom en man och sex kvinnor (en 
man fick förhinder). Man kan här fråga sig varför det var fler kvinnor än män som kom 
till mötet. Beror det på tillfälligheter, intresse eller på en ojämn könsfördelning på de 
olika arbetsplatserna?  Skulle man från dialogledarnas sida ha kunnat styra urvalet mer, 
för att få en jämnare fördelning av könen? Å andra sidan; är det en yrkeskategori som 
främst består av kvinnor så är urvalet också representativt.  

Det är i grupperna med anställda från sjukhus respektive polisen som det ges störst 
inblick i vardagsresandet, liksom i grupperna med ungdomar. Dialoggrupperna med 
handeln och fritid uttalar sig, utanför sina egna erfarenheter, framförallt utifrån ett 
yrkesperspektiv, dvs. om sina kunders och målgruppers resande. Tillsammans kan dessa 
olika målgrupper ge en varierad bild av synen på kollektivtrafik, vilket är positivt för 
det fortsatta planeringsarbetet inom Malmö stad.  

 

Förberedelser 

Körschemat var en bra förberedelse (alla dialogledarna visste i god tid vad de skulle 
göra och hur lång tid varje moment skulle få ta), liksom planeringen och organiseringen 
av innehållet i de olika övningarna. I våra intervjuer med dialogledarna efteråt framkom 
att de värdesatte en grundlig planering.  

 

Organisation av dialogledare/notarier 

Notarierna, det vill säga de personer som förde anteckningar under dialogmötet, höll låg 
profil under dialogmötena - det var endast vid några tillfällen som de 
kommenterade/svarade på frågor utifrån sin expertis. Tydliga rollfördelningar så som 
det var organiserat här skapar tydlighet, både för inbjudna deltagare, dialogledare och 
notarier. 
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Gruppsammansättning och delaktighet 

Hur hade diskussionen gestaltat sig om man i ett av dialogmötena med ungdomar hade 
blandat män med kvinnor? Skulle man till exempel ha kommit in på frågor som berör 
jämställdhet på ett annat sätt? Denna frågeställning är viktig att ha med sig i det fortsatta 
arbetet, om man ytterligare vill utvärdera utifrån ett jämställdhetsperspektiv. 

 

Inledningen 

I samtliga grupper inledde man med en så kallade Ice-breaker. Detta är en bra metod för 
att få en avslappnad start på själva mötet, oavsett om deltagarna känner varandra eller 
inte från början. Även dialogledare och notarier var med under övningen och 
motiverade/berättade om sina val, vilket exemplifierade hur övningen var tänkt att 
genomföras samt inverkade sannolikt på stämning inom gruppen.  

I gruppen med unga män påpekade dialogledaren att momentet Fyra hörn inte är något 
”vetenskapligt”, utan hade funktionen av att vara presentation och för att dialogledaren 
ska komma ihåg bättre. Detta skapar en avslappnad atmosfär, redan i början av mötet.  

I en av grupperna med ungdomar/gymnasieelever påtalade dialogledaren inledningsvis 
att det ska vara ”högt i tak” under dialogmötet; man får komma med synpunkter på vad 
andra tycker, men man ska inte förkasta/nedvärdera andras synpunkter. Deltagarna får i 
och med detta anvisningar om hur mötet är upplagt och vad som förväntas av dem. 

 

Övergångarna 

Övergångarna mellan de olika momenten skedde smidigt, liksom även bytena mellan 
dialogledarna. Det känns väl genomtänkt.   

 

Tydlighet 

I en av grupperna med unga kvinnor gav dialogledaren exempel på hur utbyggnaden av 
spårvagnen kan komma att genomföras. Det visades även bilder på olika 
spårvagnsmiljöer, vilket väckte tankar och frågor och öppnade för vidare diskussioner. 
Genomgången gav en konkret bild för deltagarna att utgå ifrån och fundera kring. 

 

Följdfrågor 

Resultaten visar att diskussionerna gynnas då dialogledaren ställer följdfrågor. 
Deltagarna gav egna exempel, vilket också satte igång diskussioner och reaktioner 
deltagarna emellan. I samband med frågor kring färdsätt i en av grupperna med 
ungdomar påvisade till exempel dialogledaren skillnaden mellan hur man reser idag och 
hur man tror sig resa 2016. Dialogledaren ställde frågan: ”Varför blev det så här?”. 
Frågan väckte intresse och diskussion fortsatte. Hur? och Varför ? –frågor är bra i och 
med att de öppnar för vidare diskussioner. 

 

Bekräfta och uppmuntra 

Dialogledarna bekräftade deltagarnas uttalanden genom att sammanfatta vad som hade 
sagts (”jag tolkar det som att…”). Vidare var dialogledarna överlag bra på att tacka för 
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svaren och ge uppmuntran, vilket i sin tur skapade en bra atmosfär och inbjöd till vidare 
diskussion. 

 

Dialogledarnas ”neutralitet” 

Hur mycket ska dialogledaren informera och lägga fram synpunkter utifrån sitt 
yrkesperspektiv och hur mycket ska han/hon vara mer passiv och endast ställa de frågor 
som ingår inom ramen för körschemat? I en av grupperna med ungdomar hände det till 
exempel vid något tillfälle att dialogledaren genom uttalanden tenderade att styra in på 
”hur man bör tänka”. Skulle detta kunna få gruppen att säga/tycka saker som man tror 
att dialogledaren vill höra? Å andra sidan kan detta sätt ses som en metod, dvs. att ställa 
ett påstående och på så sätt till och med vara lite provokativ så att deltagarna reagerar 
och kommer med synpunkter. 
 

Tiden 

Den sammantagna bilden för samtliga dialogmöten är att tiderna hålls mycket bra, 
nästan på minuten, tack vare väl förberedda körscheman.  

En reflektion är att de olika momenten var för många för målgruppen ungdomar. Denna 
grupp hade också det längsta passet och även om flertalet av deltagarna var mycket 
engagerade så kunde man märka en viss trötthet/svårighet att koncentrera sig mot slutet 
av dialogmötena.   

 

Delaktighet i planeringsprocesser 

Syftet med det nya sättet att föra dialogmöten var att få kunskap om erfarenheter och 
synpunkter hos grupper i Malmö stad som annars inte brukar delta i samråd. Resultaten 
av enkätsvaren visar också att hälften av deltagarna överhuvudtaget inte kände till att 
kommunen håller samråd med allmänhet/medborgare i frågor av detta slag. I slutet av 
dialogmötena fick deltagarna frågan hur man ställer sig till dialogmöten av detta slag. 
Inom samtliga grupper var man positiv och menade att dialogmöte ger en möjlighet till 
att vara delaktig i planeringsprocesserna. Den positiva responsen kring detta innebär i 
sig att man har lyckats en bra bit med syftet att involvera fler grupper i 
planeringsprocesserna rörande, i detta fall, kollektivtrafiken. Detta i sin tur ger bättre 
förutsättningar för att planera framtidens kollektivtrafik.  

I dialogmötena med handel och fritid fick deltagarna beskriva hur de själva kan arbeta 
med att öka resandet med kollektivtrafiken. Förhoppningsvis kan sådana reflektioner 
och diskussioner skapa nya idéer och tankar kring denna fråga som deltagarna kan ta 
med in i sina organisationer. Deltagarnas reflektioner indikerar att denna övning är 
betydelsefull även i det fortsatta arbetet. Deltagare i dialogmöten som representerar till 
exempel en organisation eller en yrkeskår kan genom sitt deltagande inspireras till att 
arbeta med/informera om kollektivtrafikfrågor även på sin arbetsplats.  
 

 

6.2 Förslag inför fortsatt arbete 

I detta avsnitt ges förslag inför fortsatt arbete, bland annat med utgångspunkt i ovan 
nämnda reflektioner.  
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Urvalet 

o Gruppen med ungdomar/gymnasieelever kom från en skola som kännetecknades av 
att ha studiemotiverade elever med goda betyg. För att ge en mer varierad bild av 
ungdomars syn på kollektivtrafik skulle kompletterande möten kunna genomföras 
med elever från en skola med helt andra förutsättningar. Skulle man få liknande 
resultat eller skulle bilden av ungdomars resande och tankar kring transporter se 
annorlunda ut?  

o En strategi bör finnas som skapar flexibilitet när det gäller hur man ska agera när 
samråden/dialogmötena inte går som planerat (till exempel gällande urvalet, men 
även när det kommer fler eller färre deltagare än planerat). Om möjligt bör det 
finnas utrymme och resurser för att kunna genomföra till exempel ett 
kompletterande dialogmöte (jfr ovan angående gymnasieskola). 

o Inför fortsatt arbete bör man fundera över vilka ytterligare grupper som skulle 
behöva ingå i dialogen med medborgare. Exempelvis skulle dialogmöten även 
behöva genomföras med andra strategiska urval av medborgare, exempelvis 
funktionshindrade, utlandsfödda, äldre och barn, men med hänsyn till att detta inte 
är homogena grupper. En metod är att fundera i termer av alternativa kategorier, 
exempelvis identifiera grupper av användare (eller presumtiva användare) i 
kollektivtrafiken, utifrån vad de har för mål med sitt resande, snarare än att gruppera 
dem efter de sociologiska kategorierna ålder, kön, etnicitet, etc. I föreliggande studie 
har Malmö stad börjat en sådan alternativ kategorisering genom att fokusera vilka 
olika aktiviteter som genererar resbehov: försörjning/utbildning, fritidsaktiviteter, 
inköp samt att identifiera olika förutsättningar och behov som upplevs av dem som 
ska utföra aktiviteterna. 

 

Förberedelser 

Det kan vara av vikt att i förväg ta reda på hur lokalerna ser ut. Lokaler där man har 
möjlighet att sitta i halvcirkel på stolar tycks utifrån observationerna fungera bättre än 
om man sitter runt ett avlångt bord. Att sitta vid ett bord verkar inbjuda till småprat 
deltagarna emellan som kan upplevas störande.  

Inför framtida samråd kan ett antal följdfrågor förberedas vilket möjliggör beredskap på 
att tillfälligt frångå sin planering i de fall då dialogdeltagarna själva initierar en 
intressant frågeställning. Följdfrågorna skulle med fördel kunna utgå från det perspektiv 
som man är ute efter, i detta fall genus.  

 

Organisation av dialogledare och notarier 

Under de genomförda dialogmötena var det fler kvinnor än män som fungerade som 
dialogledare och notarier. Framtida dialogmöten torde vinna på att ha en jämnare 
könsfördelning bland dem som arbetar med samråd, som en del i det pågående arbetet 
med jämställdhetsfrågor inom Malmö stad.   

 

Gruppsammansättning och delaktighet 

I grupperna med ungdomar deltog även lärare. Lärarna bör, om de överhuvudtaget 
behöver vara med, vara väl informerade innan dialogmötena om deras roll, dvs. hur 
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mycket de själva bör delta med anledning av att deras närvaro kan påverka deltagarnas 
roller och agerande. 

I samband med ett dialogmöte med ungdomar hade en lärare ett önskemål om att 
dialogledaren skulle ta upp vad det innebär att vara tjänsteman. Läraren gjorde 
dessutom några tillägg i dialogledarens redogörelse. Inför framtida dialogmöten med 
ungdomar/gymnasieelever kan dialogledaren i förväg fråga läraren (om lärare deltar) 
om det är något speciellt de vill att ska tas upp under dialogmötet, så att detta kan 
förberedas.  

I gruppen som representerade handeln var en av deltagarna chef inom Malmö 
Citysamverkan. Dialogledarna tenderade ibland att vända sig till denna person med 
direkta frågor oftare än till de andra i gruppen. Troligtvis berodde detta på den aktuella 
personens erfarenhet och kunskaper inom området samt att hon i egenskap av att vara 
chef i förväntades representera ett större antal aktörer inom handeln som inte var 
närvarande. I det fortsatta arbetet med dialogmöten kan det vara av betydelse att ge akt 
på de personer som anmält sig och deras olika roller och anpassa frågor efter detta, för 
att till exempel undgå maktresursutnyttjande. 

I en av grupperna med unga kvinnor satt en deltagare bredvid dialogledare, notarie och 
lärare. Deltagaren var relativt passiv under övningarna. Anledningen kan vara att 
deltagaren inte var bekväm med att sitta så nära flera ”auktoriteter”. Inför framtida 
dialogmöten med ungdomar (och även andra målgrupper) bör man ha i åtanke att 
undvika sådan placering, i den mån det är möjligt.  

I den grupp som bestod av unga män var några deltagare passiva, medan några var 
mycket aktiva. Detta berodde sannolikt på att gruppen var stor, 25 personer, och både 
observationer och intervjuer med dialogledare indikerar att detta var ett för stort antal. 
Några kom inte alls till tals och dialogledaren upplevde det som att man inte riktigt kom 
på djupet i diskussionerna med så många deltagare. Mindre grupper skulle troligtvis 
kunna vara en lösning, vilket även medför ett mindre maktresursutnyttjande.  

Flertalet av deltagarna tycktes inte obekväma med att gå fram och redovisa sina tankar 
och åsikter kring de olika temana. Det kan ändock vara bra att ha alternativa metoder för 
redovisning i åtanke inför framtida dialogmöten, för att kunna bemöta personer som 
upplever det som obehagligt att prata inför andra människor 

En grupp bestående av två deltagare riskerar att inbjuda till en viss rollfördelning, där en 
talar och en antecknar. Troligtvis är det bättre att vid gruppindelningar försöka bilda 
grupper med minst tre deltagare för mer dynamiska diskussioner. I vissa fall kan det 
dock tvärtom vara onödigt att alltid utgå från små grupper, till exempel i de fall då 
antalet deltagare i ett dialogmöte är enbart fem personer. I observationen av dialogmötet 
med handeln visade det sig till exempel att deltagarna, som var uppdelade i två grupper, 
i slutänden skrev ned sina privata synpunkter och att gruppdiskussionen därmed 
uteblev.  

Språknivån i grupperna med ungdomarna var bra, även om det några enstaka gånger 
möjligen användes för svåra ord. Inför fortsatt arbete med olika grupper som har 
varierande förkunskaper, till exempel ungdomar, är det viktigt att ha detta i beaktande 
för att försäkra sig om att inte språket medför en barriär för deltagarnas delaktighet. 

 

De olika momenten 
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I dialogmötenas inledning skulle möjligen överlag en längre presentation av 
plan/projekt och syfte kunna göras, för att bättre sätta in deltagarna i sammanhanget. 
Här ska dock noteras att resultaten från de enkäter som deltagarna fick besvara efter 
dialogmötet visar att majoriteten var nöjd med den information som förmedlats under 
mötet. 

Efter en förfrågan från observatörerna ställde dialogledarna en fråga till deltagarna om 
vilka förväntningar de hade på det föreliggande dialogmötet. Svaren kan eventuellt ge 
ytterligare en fördjupad bild/förståelse för vad som framkommer under mötena. Frågor 
om förväntningar på dialogmötet torde därför kunna ingå även i fortsatta dialogmöten. 

 

Tydlighet 

På frågan ”om du själv fick välja färdsätt” påpekade några kvinnor i målgruppen 
ungdomar att det beror på vilken typ av resa det handlar om, om det till exempel är en 
lång eller en kort sträcka. Här skulle man ha kunnat dela upp frågan i långväga, 
medellånga och kortväga resor och vilket färdsätt man föredrar utifrån detta. En viss 
osäkerhet rådde även hos deltagarna kring vad frågan ”Hur reser du år 2016?” 
egentligen omfattade. Deltagarna ställde till exempel en del frågor om det var sommar 
eller vinter som avsågs och om man menade en hel dag. Detta indikerar att deltagarna 
vill veta vilka förutsättningar som gäller för att kunna svara. Att utgå till exempel från 
de förväntningarna/antaganden man har om sin framtid är en bra utgångspunkt för 
diskussionerna kring framtidens färdsätt och borde därför användas även i det fortsatta 
arbetet. Sammanfattningsvis visar erfarenheterna av de genomförda dialogmötena att 
avgränsningar och tydlighet är viktigt för att få deltagarna att fokusera och tänka 
konkret, vilket i sin tur ger ett mer användbart resultat. 

I dialogmötesgruppen med representanter från fritidsorganisationer ombads deltagarna 
att tänka både ur ett personligt perspektiv och utifrån sitt yrkesperspektiv. I de svar som 
sedan gavs var dock svårt att utläsa om det handlade om ett personligt perspektiv eller 
ett yrkesperspektiv. Även här skulle en större tydlighet av vad som gäller underlätta för 
deltagarna, liksom för dem som ska sammanställa/utvärdera resultaten av dialogmötena. 

 

Följdfrågor 

Vid flera tillfällen under de aktuella dialogmötena framkom synpunkter som inte 
klargjordes. Varför ser man till exempel sällan medelålders män åka kollektivt? Vad 
menas med trygghet respektive hållbar utveckling? Vilka människor känner otrygghet? 
Kan det ges exempel? Observationerna visar också att deltagarna själva inte tar upp 
frågor som berör jämställdhet. I dessa fall är det av stor betydelse att dialogledaren 
ställer följdfrågor för att leda diskussionen vidare. Med följdfrågor ges en klarare bild 
av diskussionerna, det skapas mer dynamik samt fler möjligheter till nya spår och 
infallsvinklar i diskussionen, vilket i sin tur möjliggör en tydligare analys (i detta fall ur 
ett jämställdhetsperspektiv).  

I övningar där man enbart ska uttrycka sig med ett ord är det viktigt att deltagaren i 
fråga får möjlighet att vidareutveckla och förklara sitt val. Ett sätt är, som ovan nämnts, 
följdfrågor från dialogledaren. Ett annat alternativ är att arbeta med ”tänk er att-
frågor”/scenarier, exempelvis ”Tänk er att det är fredagseftermiddag och ni ska handla 
godis till fredagsmyset/Idol, hur tar ni er till kiosken/affären då? Och varför väljer ni 
just detta färdsätt?”.  
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Dialogledarnas ”neutralitet” 

I egenskap av att vara experter fick dialogledarna frågor kring kollektivtrafik. Samtliga 
dialogledare svarade sakligt. Ett problem som uppstod, och som en av dialogledarna 
själv tog upp efter mötet, var då en deltagare kommer med ett påstående som var 
felaktigt. Möjligen är det bäst att göra en bedömning av situationen om det är lämpligt 
att ”tillrättalägga”, samtidigt som det borde vara av betydelse att ge korrekta och 
konkreta svar och inte låta felaktiga uppfattningar hänga i luften. Förslag inför fortsatt 
arbete är att en strategi utformas för att kunna hantera en sådan situation på ett smidigt 
sätt så att det inte pekar ut eller kränker personen ifråga. Dialogledaren kan till exempel 
bemöta en sådan situation genom att säga något liknande som ”det är intressant det du 
säger för så är det nog många som tänker/tror om den här saken/frågan, men det har 
framkommit nya fakta som…”).  

 

Utvärdering av jämställdhet? 

För att dialogledarna själva i framtiden ska kunna utvärdera hur de arbetar med 
jämställdhet samt även sammanställa materialet utifrån ett genusperspektiv, bör det i 
notariens anteckningar redovisas om det är en man eller kvinna som talar. Detta har, i de 
dialogmöten som observerats, inte gjorts konsekvent. På motsvarande sätt vore det bra 
om man kan klargöra om det är kvinnor eller män som skrivit på de post it-lappar som 
används i de olika övningarna (till exempel genom att använda sig av olika färger på 
lapparna; en färg för ”kvinna” och en annan färg för ”man”).  

Jämställdhetsfrågan riskerar att bli en icke-fråga, eftersom kön och genus tas upp i 
mycket liten omfattning av dialogledarna. Men forskning har visat att genom att 
undvika att tala om kvinnor och män blundar man för det faktum att normen (av 
historiska skäl) oftast är en man. Planeringen tenderar genom sina försök till 
könsneutralitet att bli könsblind istället (jfr Hirdman, 2003). För att anlägga ett 
jämställdhetsperspektiv blir tydliga följdfrågor mycket viktigt i detta sammanhang (jfr 
ovan). Är det till exempel mannen eller kvinnan inom familjen som mest frekvent 
hämtar och lämnar barn på dagis, utför ärenden etc.? Hur ser fördelningen ut mellan 
olika yrkesgrupper? Även arbetsplatsernas/fritidsanläggningarnas placering i 
förhållande till bostäder kan vara en indikation på att olika grupper gynnas och andra 
missgynnas. Vilka är det som känner sig otrygga och vilka är de mest utsatta 
individerna eller grupperna i specifika miljöer? Sådana faktorer bör problematiseras 
avseende olika grupper av kvinnor och olika grupper av män, exempelvis kvinnor och 
män boende i förort kontra innerstad och barnfamiljer kontra vuxna utan barn, liksom 
ålder (äldre/yngre) och etnicitet. Även sexualitet bör beaktas (till exempel par av samma 
kön). 
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7 Slutsatser 

 

Av observationsstudiens resultat kan följande slutsatser sammanställas: 

 

o I diskussionerna om kollektivtrafiken i Malmö framträder ett antal teman som är 
gemensamma för samtliga dialoggrupper, bland annat kostnad, framkomlighet, 
tillgänglighet, trivsel samt säkerhet och trygghet. Det varierar hur stort utrymme de 
olika temana får i respektive grupp.  

o Både observationsstudierna och resultaten från enkätsvaren visar att kvinnorna 
talar mer om trygghet och säkerhet relaterat till kollektivtrafik jämfört med 
männen. I gruppen med poliser, som dominerades av män, fick dock trygghets- och 
säkerhetsfrågor en betydande plats men inte alltid specifikt kopplat till 
kollektivtrafiken. I detta sammanhang hänvisar deltagarna till stor del från sitt 
yrkesperspektiv.  

o Diskussion rörande miljöaspekter relaterat till kollektivtrafik berörs inte i så hög 
grad i dialogmötena. Däremot tas miljö upp på en mer övergripande nivå i 
samband med diskussioner om vad som kännetecknar en attraktiv och hållbar stad.  

o Diskussionerna påvisar att kollektivtrafiken behöver vara ett mer attraktivt färdsätt 
än bilen för att locka resenärer. Kollektivtrafiken måste enligt dessa diskussioner 
innebära en större framkomlighet och en lägre kostnad än resor med bil. Dessutom 
måste kollektivtrafiken kunna erbjuda en bättre komfort än vad den gör idag 

o Observationsmaterialet visar på ett antal föreställningar om kvinnors och mäns 
resande: det är fler kvinnor än män som åker buss med barnvagn och det är 
överhuvudtaget få medelålders män som är bussresenärer. Resonemangen indikerar 
även att förutsättningarna för resor till och från fritidsaktiviteter för pojkar/unga 
män respektive flickor/unga kvinnor ser olika ut, med anledning av att 
anläggningar för så kallade tjejsporter respektive killsporter har olika geografiska 
lägen.  

o Inom samtliga målgrupper är man positiv till spårvagn som ett alternativt trafikslag 
i Malmö. 

o I utvärderingen av dialogmötesform och metod framkom framförallt två aspekter 
som föranleder rekommendationer inför det fortsatta arbetet. För det första bör fler 
följdfrågor ställas för att möjliggöra en mer djuplodad analys av det som 
framkommer under dialogmötena. För det andra borde man undersöka utfallet av 
att ställa direkta frågor rörande jämställdhet och genus, makt och inflytande över 
de vardagliga transporterna, under dialogmötena, eftersom dessa ämnen inte kom 
upp spontant i den omfattning man hade förväntat sig i de olika grupperna.  

o Planering av framtida kollektivtrafik tenderar att till stor del handla om att locka 
nya målgrupper till dessa färdsätt. Likväl som det är av vikt att få nya målgrupper 
att åka med kollektivtrafik så är det av stor betydelse att lyssna och föra dialog med 
de målgrupper som redan använder kollektivtrafiken. Utifrån erfarenheter, behov 
och synpunkter hos aktiva resenärer inom kollektivtrafiken kan förbättringar göras 
så att man inte tappar dessa kunder. Den dialogmötesform som har provats av 
Malmö stad torde vara till stor hjälp för att se till båda dessa perspektiv.  
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o Dialogmöten av detta slag uppskattades av deltagarna, vilket indikerar att det finns 
goda förutsättningar för det framtida arbetet med dialogmöten och för att nå ut till 
fler medborgargrupper i samrådsprocessen. 
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8 Sammanfattning  

 
Syfte  

Denna studie har haft två syften. Det ena syftet har varit att identifiera vad och på vilket 
sätt som man inom olika målgrupper talar om färdsätt, i första hand avseende 
kollektivtrafik. Speciellt fokus är huruvida det i materialet förekommer föreställningar 
om mäns respektive kvinnors resande. De övergripande frågeställningar som ställts för 
samtliga målgrupper är följande:  

 
o Hur beskriver man kollektivtrafik idag? (Exempelvis tidsvinster? Trygghet? 

Kostnad? Fördelar/nackdelar med att åka kollektivt?) 
o Vilka trafikslag talar man om?  
o Vilka bilder/föreställningar av män respektive kvinnor framkommer (oberoende om 

uttalanden kommer från män eller kvinnor)? 
 
Det andra syftet har varit att utvärdera den dialogmötesform som använts, för att i 
framtiden förbättra och utveckla arbetssättet, bland annat med hänsyn till 
jämställdhetsaspekterna. 
 
Metod och material 
Observationer har genomförts av sju dialogmöten, utförda av Malmö stad. 
Dialogmötena har bestått av fem olika målgrupper: ungdomar (tre dialogmöten med 
gymnasieelever), representanter från handeln, representanter från olika fritids- och 
kulturverksamheter, representanter från sjukhus samt representanter från polisen. 

I samband med dialogmötena delades även en utvärderingsenkät ut till deltagarna, vars 
resultat har tagits i beaktande i analysarbetet.  

 

Resultat av observationerna 

Identifierade teman 

Ett antal gemensamma teman gällande kollektivtrafik (främst buss) kan urskiljas i 
observationerna av de olika dialogmötena. Kostnadsfrågan togs upp i alla grupper. Man 
vill att det ska vara billigare än vad det är idag, gärna gratis. Tillsammans med 
framkomlighetsaspekten, dvs. att bussarna ska ha täta turer, hålla tiderna och gå snabbt, 
är kostnadsfrågan de två faktorer som man inom de olika dialogmötesgrupperna menar 
skulle kunna öka det kollektiva resandet.  

Säkerhet och trygghet diskuterades främst bland kvinnliga deltagare. Rädsla i samband 
med väntan vid busshållplats togs upp, vilket enligt resonemangen även kunde innebära 
att man hellre valde att cykla på en stor gata då detta kändes tryggare. Det är bland 
annat utifrån denna otrygghet vid busshållplatser som man också har önskemål om 
tätare turer. Täta turer behöver således inte endast betyda att man vill ha en ökad 
framkomlighet, utan skulle kunna innebära både upplevd högre trygghet och upplevd 
bättre framkomlighet.  

Ytterligare framträdande aspekter är trivseln och bekvämligheten ombord på bussen. 
Här hade deltagarna påfallande lika berättelser och erfarenheter av otrevliga bussförare, 
dålig luftkonditionering samt ofräscha och överfulla bussar. 
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Vidare visar diskussionerna om kollektivtrafik att man visserligen till viss del talade om 
miljöaspekter, men dessa fick en relativt underordnad roll i jämförelse med till exempel 
framkomlighet, kostnad och trivsel. Miljöperspektivet togs istället upp i resonemangen 
om vad som kännetecknar en attraktiv och hållbar stad, men inte i första hand relaterat 
till just kollektivtrafiken.  

Tillgänglighet diskuterades främst i gruppen med representanter från olika 
fritidsorganisationer och här efterlyste man vid flera tillfällen en större samordning 
mellan aktiviteter och transporter. Både framkomlighet och tillgänglighet har utifrån 
resonemangen en stark koppling till det så kallade ”livspusslet”, som innebär att få ihop 
sin vardag med alla de aktiviteter och resor som det kan innebära. Det framkom till 
exempel att barn och ungdomar av denna anledning ofta skjutsas i bil av sina föräldrar 
till olika aktiviteter och evenemang. 

 

Kollektivtrafik kontra bilen 

Majoriteten av ungdomarna menade att bilen var det färdsätt som man allra helst ville 
färdas med – nu och i framtiden. I synen på kollektivtrafiken utgick ungdomarna, 
liksom även deltagarna i de övriga dialogmötesgrupperna, från egna erfarenheter. 
Framförallt handlade det om negativa erfarenheter av kollektivtrafiken, vilket i sin tur 
kan vara en förklaring till att man helst vill färdas med bil.  

En representant för handeln menade att ett smidigare sätt att ta sig till stadskärnan med 
bil även gynnar miljön eftersom man slipper köra runt och leta bilparkering. Miljö och 
framkomlighet vävs samman till ett positivt argument som gynnar bilismen. Även i 
diskussionerna i en av grupperna med unga kvinnor påtalades vikten av att underlätta 
för bilen inom stadskärnan. Bilen måste få finnas, och istället för att minska dess 
omfattning i stadskärnan av miljöskäl så ska bilarna i sig bli mer miljöanpassade, 
resonerade exempelvis en deltagare.  

 

Spårvagn 

I samtliga grupper var man positiv till spårvagn i Malmö (endast en deltagare uttryckte 
sig negativt). Det som betonades var spårvagnens effektivitet, pålitlighet och 
framkomlighet.  I en av grupperna med unga kvinnor diskuterade man även spårvagnens 
potential som turistmagnet.  

 

Attraktiv och hållbar stad 

I diskussionerna om vad som kännetecknar en attraktiv och hållbar stad framkom en rad 
olika aspekter, men få av dessa kunde relateras till färdsätt och kollektivtrafik. Det tycks 
således som att begreppen ”attraktiv” och ”hållbar” i detta sammanhang inte i första 
hand kopplas till just färdsätt och kollektivtrafik. Istället är det aspekter som 
evenemangsutbud, grönområden, mångfald och jämlikhet som lyfts fram i de olika 
målgrupperna.  

 

Föreställningar om mäns och kvinnors resande 

I observationsstudierna kan ett antal föreställningar kring mäns och kvinnors resande 
skönjas.  En föreställning som framträdde är att det är kvinnor/mammor med 
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barnvagnar som åker kollektivt, inte män med barnvagn. Vidare framkom en 
föreställning om att medelålders män sällan åker buss.  Enligt diskussionerna i 
dialogmötet med representanter från fritidsorganisationer är ridning en typisk tjejsport 
medan hockey är en typisk killsport. Medan ridanläggningarna sällan är centralt belägna 
så är hockeyrinkar oftast mer tillgängliga och ligger till exempel i närheten av skolan. 
Detta medför att resorna till och från anläggningarna ser olika ut, det vill säga att 
flickor/unga kvinnor och pojkar/unga män har olika förutsättningar för sitt resande. I 
dialogmötena framkommer dock inte några djupare diskussioner om varför det ser ut så 
som det beskrivs, eller vilka konsekvenser det kan få.  

 

Utvärdering av dialogmötesform och metod 

Urval 

Det som man bör beakta inför fortsatt arbete i framtiden är att säkerställa ett så varierat 
urval som möjligt för den givna målgruppen. För att få en nyanserad bild av till exempel 
målgruppen ungdomar/gymnasieelever skulle elever från olika skolor och med olika 
förutsättningar kunna bjudas in till dialogmöten.  

 

Upplägg 

Formen för diskussionerna har skapat en informell stämning, trots ett strikt hållet 
schema. Samtliga dialogmöten har förberetts noga, både vad gäller val av målgrupp och 
upplägg för möten.   

 

Gruppsammansättning 

Erfarenheterna av de dialogmöten som observerats visar att man får högre delaktighet 
och respons i små grupper jämfört med stora grupper.  

Flera av momenten innebar att deltagarna delades upp i mindre grupper, ibland med två 
deltagare i en grupp. Detta riskerar att inbjuda till en viss rollfördelning, där en talar och 
en antecknar. Vidare behöver man inte alltid dela in deltagarna i mindre grupper, 
exempelvis i de fall då antalet deltagare i ett dialogmöte redan är få. Istället kan man 
försöka ha tillräckligt stora grupper för att främja diskussionen. 

Man bör också inför dialogmöten av detta slag söka erhålla information om deltagarna, 
om exempelvis roller och befattningar inom en specifik yrkeskår, för att kunna hantera 
eventuella maktstrukturer.  

 

Följdfrågor och feedback 

Dialogledarna var bra på att ge feedback och ställa följdfrågor till deltagarna. Inför 
framtida dialogmöten bör man dock arbeta ytterligare med följdfrågorna. Speciellt i 
övningar där man uppmanar deltagarna att enbart uttrycka sig med ett ord kan svaren 
fördjupas och diskuteras vidare via följdfrågor från dialogledaren: Hur tänker du då? Är 
det någon annan i gruppen som associerar till detta begrepp? Vad tror ni att andra lägger 
in i begreppet? Med följdfrågor främjas en djupare diskussion, vilket möjliggör en 
tydligare analys utifrån exempelvis ett jämställdhetsperspektiv. Varför ser man sällan 
medelålders män åka kollektivt? Vad menas med trygghet respektive hållbar 
utveckling? Vilka människor känner otrygghet? Varför är det så tror ni? 
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Observationerna visar att deltagarna själva i mycket liten utsträckning diskuterar 
jämställdhet, varför det är av yttersta vikt att dialogledarna uppmuntrar till att 
vidareutveckla resonemang genom följdfrågor. Inför dialogledarnas framtida 
utvärderingar av dialogmötena från ett jämställdhetsperspektiv kan det också vara av 
betydelse att under mötena notera om det är kvinnor eller män som uttalar sig om olika 
aspekter/företeelser. Detta har hittills inte gjorts systematiskt. 

 

Direkta frågor om jämställdhet och genus 

Resultaten av observationerna påvisar en avsaknad av spontana diskussioner kring 
genus/jämställdhet. Men innebär detta att deltagarna inte ser det som viktigt, eller att en 
sådan problematik inte finns? Om deltagarna hade fått mer direkta frågor om hur 
kvinnor respektive män reser samt hur man inom familjer/parförhållanden fördelar 
resurserna och fördelar arbetet i vardagen osv. i kombination med fler följdfrågor, skulle 
diskussion kring jämställdhet troligtvis öka.  

 

Hög potential för fortsatt arbete 

Överlag visar utvärderingen av dialogmötesform och metod att dialogmöten av detta 
slag har stor potential i framtiden. De utvalda målgrupper som hittills har deltagit i 
diskussionerna fann mötena givande, bidrog med initierade kunskaper och erfarenheter 
samt visade stor uppskattning över att ha fått delta.  

Den aktuella dialogmötesformen ger möjlighet till att både erhålla synpunkter och 
behov hos de målgrupper som redan nyttjar kollektivtrafiken, och till att nå nya 
målgrupper. 
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Utvärdering av dialogmöte  
 

Malmö Stad arbetar med att utveckla samrådsförfarandet så att det bättre svarar mot 
allmänhetens olika behov och önskemål. I samband med detta har ett forskningsprojekt 
upprättats. Denna enkät är ett led i detta arbete. Kort kan sägas att det handlar om att integrera 
mer sociala aspekter i ett tidigt skede och därefter kontinuerligt i planeringsprocessen. 
Medborgarnas synpunkter och deltagande är således av stor betydelse. Har ni frågor rörande 
enkäten eller forskningsprojektet kan ni vända er till projektledaren vid VTI Lena Levin på telefon 
013-20 42 24 eller via e-post lena.levin@vti.se, eller kommunens projektledare Linda Herrström, 
antingen på plats vid dialogmötet eller via telefon, 040-34 76 25 eller via e-post: 
linda.herrstrom@malmo.se 

Studien beräknas vara klar i slutet av år 2010. Resultaten kommer att publiceras på kommunens 
hemsida www.malmo.se. Slutrapporten kan även beställas från: VTI, 581 95 Linköping, eller 
www.vti.se 

______________________________________________________ 
Frågor om dig och ditt hushåll (markera med ett kryss, X) 

1) Du är:  2) Vilket år är du född?           3) Hur bor du?  

1  Kvinna       19____________           1  Ensam 

2  Man               2  Tillsammans med partner 

          3  Tillsammans med en eller flera   
                familjemedlemmar 

4) Har du barn födda 1991 eller senare?                     4  Tillsammans med annan/andra 

1  Nej                             

2  Ja, jag har _____ (antal) barn           
             

             
5) Vilken är din högsta avslutade 

skolutbildning?                    6) Hur mycket är din inkomst per månad före skatt?  

1  Grundskola eller motsvarande            1  under 15 000 kr        4  25 000-29 999 kr 

2  Gymnasium eller motsvarande           2  15 000-19 999 kr      5  30 000-39 999 kr 

3  Högskole-/universitetsutbildning        3  20 000-24 999 kr       6  40 000 kr eller mer 

4  Annan:________________________ 

 
7) Var bor du?   8) Hur ser kollektivtrafikutbudet ut där du bor? 

1  Centralt   1  Det finns kollektivtrafik som jag kan använda varje dag 

2  Utkant/förort  2  Det finns kollektivtrafik som jag kan använda men inte 

3  Mindre tätort utanför Malmö         varje dag 

4  Landsbygd   3  Det finns kollektivtrafik men jag kan inte använda den      

5  Annat:________________________          alls 

  4  Det finns kollektivtrafik som jag kan använda men jag         
           använder den inte 

   5  Kollektivtrafik saknas 

   6  Övrig kommentar/förtydligande:__________________ 

_______________________________________________ 
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9) Hur…  

1) …tar du dig till dina studier/ditt arbete en vanlig vardag?__________________________________ 

_________________________________________________________________________________ 

2) …tar du dig till dina fritidsaktiviteter en vanlig vecka?_____________________________________ 

_________________________________________________________________________________ 

______________________________________________________ 
 

Frågor om hur du uppfattar dialogmötet och dess organisation. Ringa in det värde du tycker 
motsvarar din uppfattning. En sexa (6) betyder att du helt håller med påståendet och en etta (1) 
betyder att du är av motsatt åsikt. Har du ingen synpunkt får du ringa in Vet ej (VE) 

                          Stämmer inte alls (1)                Stämmer helt (6)  Vet ej (VE) 

10) Annonsering/kallelse till dialogmötet 

a) Annonseringen/kallelsen om var och när  

dialogmötet skulle hållas var tydlig  1 2 3 4 5 6 VE 

      b)  Annonseringen/kallelsen var tilltalande   1 2 3 4 5 6 VE 

       c)  Syftet med dialogmötet var tydligt   1 2 3 4 5 6 VE  

      d) Kommentar/förtydligande av svar:________________________________________________ 

_________________________________________________________________________________ 
 

11) Plats och tidpunkt 

      a)  Det var lätt att hitta till lokalen  1 2 3 4 5 6 VE 

      b)  Det var lätt att ta sig till lokalen  1 2 3 4 5 6 VE                              

c)   Lokalen för dialogmötet var bra (jag hörde         

            och såg bra, bekvämt, bra luft, etc.)            1 2 3 4 5 6 VE 

       d) Tiden för dialogmötet var bra (kvälls-/dagtid) 1 2 3 4 5 6 VE 

      e) Kommentar/förtydligande av svar:________________________________________________ 

_________________________________________________________________________________  
 

12) Information och upplägg på dialogmötet  

a) Dialogmötets upplägg beskrevs 

inledningsvis på ett tydligt sätt  1 2 3 4 5 6 VE                                           

b) Informationen som framfördes på mötet  

hjälpte mig att förstå vad projektet innebär  1 2 3 4      5       6       VE       

c)  Informationen i helhet tog upp det jag 

behövde veta för att kunna lämna  

synpunkter och ställa frågor  1 2 3 4 5 6 VE 

d)   Informationen som helhet 

framfördes på ett tydligt sätt  1 2 3 4 5 6 VE 

e) Pausen var ett bra avbrott för att kunna 

studera material och ställa frågor  1 2 3 4 5 6 VE 

      f)   Längden på dialogmötet var bra.  

           Det fanns lagom med tid för att få  

           information och ställa frågor    1 2 3 4 5 6 VE 
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      f) Kommentar/förtydligande av svar:_________________________________________________ 

_________________________________________________________________________________ 
 

13) Helhetsintryck 

a) Jag upplevde att det var enkelt att  

komma till tals  1 2 3 4 5 6 VE 

b) Jag fick svar på de frågor jag hade  

under dialogmötet   1 2 3 4 5 6 VE 

      c)  Som helhet tycker jag att dialogmötet var 

bra  1 2 3 4 5 6 VE 

      d) Kommentar/förtydligande av svar:________________________________________________ 

_________________________________________________________________________________ 

______________________________________________________ 

Övriga frågor om planen/projektet och dialogmötet (markera med ett kryss, X) 
 

14) Hur engagerad/insatt är du i föreliggande plan/projekt? (markera det påstående som 
stämmer bäst in på dig) 

1  Mycket, jag ingår i någon form av intressegrupp (ex. förening) som engagerar sig i      
     frågan 

2  Mycket, jag ingår inte i någon intressegrupp, men jag letar aktivt efter information kring frågan  
     (i tidningar, på Internet, genom kommunen osv.) 

3  Ganska, jag ögnar igenom de nyheter i media som berör ämnet och eventuella utskick från   
     Vägverk och kommuner  

4  Ganska/mycket, jag skulle vilja engagera mig mer, men har inte möjlighet (pga. tidsbrist m.m.) 

5  Inte alls, projektet intresserar mig inte särskilt mycket 
 

15) Finns det frågor som du tycker gavs för mycket utrymme under dialogmötet? (flera ja-
alternativ kan anges) 

1  Nej 

2  Ja  - a  Tekniska frågor 

  b  Ekonomiska frågor 

  c  Frågor rörande säkerhet/trygghet 

 d  Frågor rörande tillgänglighet (förmåga att utifrån olika förutsättningar kunna nå utbud,      
       service och aktiviteter före, under och efter den planerade åtgärden) 

  e  Miljöfrågor 

  f  Gestaltnings-/estetiska frågor 

 g  Annat/kommentar:_____________________________________________________ 

 

16) Finns det frågor som du tycker kunde ha getts större utrymme under dialogmötet? 
       (flera ja-alternativ kan anges) 

1  Nej 

2  Ja  - a  Tekniska frågor 

  b  Ekonomiska frågor 

  c  Frågor rörande säkerhet/trygghet 

 d  Frågor rörande tillgänglighet (förmåga att utifrån olika förutsättningar kunna nå utbud,      
       service och aktiviteter före, under och efter den planerade åtgärden) 
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  e  Miljöfrågor 

   f  Gestaltnings-/estetiska frågor 

  g  Annat/kommentar:______________________________________________________ 

 

17) Tycker du att det fanns sakkunniga representanter som kunde svara på den bredd av 
frågor som ställdes under dialogmötet? 

1  Ja 

2  Nej, jag saknade:______________________________________________________________ 
 
_______________________________________________________________________________  

18) a) Skulle du föredra ett annat upplägg på dialogmötet? 

1  Nej, dagens upplägg fungerar bra och är tillräckligt (gå direkt till fråga 19) 

2  Ja, jag skulle vilja att det kompletterades med andra typer av metoder för att höra allmänheten  
      i frågan 

      b) Om du svarade ”ja” på föregående fråga, vad skulle du i så fall helst vilja  
       komplettera med? 

1  Enkätundersökning till berörd allmänhet 

2  Enskilda intervjuer med berörd allmänhet 

3  Annat: 
_______________________________________________________________________________ 

_______________________________________________________________________________ 
 

19) Hur tog du dig till lokalen för dialogmötet? (flera svarsalternativ kan anges) 

1  Jag gick              4  Jag körde bil 

2  Jag cyklade         5  Jag åkte som medpassagerare i bil 

3  Jag åkte buss      6  Annat:__________________________         
 

20) Hur väl känner du till att kommunen håller samråd, såsom detta dialogmöte,  
med allmänhet/medborgare i frågor av detta slag?          

1  Mycket väl, jag har deltagit i liknande möten tidigare 

2  Mycket väl, men jag har inte medverkat vid något möte tidigare. (Varför inte? Förtydliga gärna i 
det fria svarsfältet nedan.) 

3  Någorlunda, jag känner till att möjlighet ges vid vissa planer/projekt i kommunens regi och/men: 

  a)  Har deltagit tidigare  

b)  Har inte deltagit tidigare. (Varför inte? Förtydliga gärna i det fria svarsfältet nedan.) 

4  Inte alls, detta var något helt nytt för mig 
 
Kommentar/förtydligande av svar: _____________________________________________________ 
 

_________________________________________________________________________________ 
 
 
Har du fler synpunkter som du vill dela med dig av? Skriv gärna ner dem på separat papper. Du kan 
också ta kontakt med någon av kommunens representanter vid mötet alternativt kontaktpersonerna 
som anges i inledningstexten till denna enkät. 

 

Tack för din medverkan och för att du besvarade enkäten! 
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Intervjufrågor dialogledare JämKoll 
 
Namn:  
 
Yrke & arbetsplats:  
 
Vilken eller vilka grupper var du dialogledare för:  
 
Tänk på att skilja så långt som möjligt mellan dialoggrupperna (om du varit med vid flera). 
Besvara de frågor som är relevanta för dig att svara på, utifrån din roll i projektet. 
 
 

1. Hur gick urvalet till (av dialoggrupper och deltagare)? 
 

2. Hur planerade ni upplägget? Vad grundade sig detta på? 
 

3. Vilka frågor som behandlades på dialogmötet tycker du var de viktigaste? 
 

4. Hur kändes det att föra dialog med gymnasieeleverna/handeln/fritid/sjukhuspersonal? 
Likheter/skillnader (om nu medverkat vid flera)? 
 

5. Kände ni att ni fick med ett genusperspektiv i dialogmötena? Kan ni tolka/använda/dra 
nytta av resultatet utifrån ett genusperspektiv? 
 

6. Vid dialoggrupperna för gymnasieeleverna; hur kom det sig att männen höll i en 
tjejgrupp och vice versa? Varför inte en man och en kvinna som dialogledare? 
 

7. Vilka delar i körschemat kändes bäst resp. sämst? Varför? 
 

8. Ska dialogmötet och körschemat utvärderas? I så fall, hur? 
 

9. Hur uppfattade du tidåtgången? Fort/långsamt?  Behövs mer eller mindre tid för 
genomförande av dialogmöten jämfört med mer traditionella samråd? 
 

10. Hur gick det att få svar/bemötande från de olika deltagarna?  
 

11. Hur bemöter du en tyst deltagare? Varför? Hur tänker du? Kvinna/man? Skillnad? 
 

12. Vilka nackdelar ser du med denna typ av samråd? (minst 3 ex.) 

 

13. Vilka fördelar ser du med denna typ av samråd? (minst 3 ex.) 
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14. Hur bemöter du en ledartyp/en stark person? 
 

15. Hur bemöter du en mer tyst och tillbakadragen person? 
 

16. Vad skulle du önska ytterligare kunskap om/stöd i för att känna dig trygg i din roll 
som dialogledare? 

17. Vad skulle du önska ytterligare kunskap om/stöd i för att kunna anlägga ett 
genusperspektiv i din roll som dialogledare? 
 

18. Känner du att du har koll på vilken problematik ni vill komma åt, vilka frågor ni vill 
lösa i detta projekt? 
 

19. Hur kommer ni att använda resultatet?  
 

20. Finns det grupper som man behöver få med i samrådet men som ni känner att ni inte 
når med den här metoden? Vad skulle du föreslå att man gör för att nå även dem? 
 

21. Övrigt? Synpunkter? Respons? Tankar? Idéer? 
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Jämställd stadsplanering i Malmö – 
hur gör vi nu då? 

Slutseminarium & Workshop 26 november 2010 
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och Lennart Skoglund 
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Foto: Gatukontoret, Malmö stad. 
 
BILDTEXT: 

Omkring 100 personer deltog i slutseminariet 26 november 2010. 
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Förord 
 
I Malmö har de senaste åren pågått ett intensivt utvecklingsarbete av framtidens kollektivtrafik med 
sikte mot nya kollektivtrafiklösningar där spårtrafik blir ett dominerande inslag. Stora förändringar i 
stadsmiljön planeras vilket skapar nya förutsättningar för det lokala resandet. Den nya 
kollektivtrafiken kommer att få betydande inverkan på allas möjligheter att resa i Malmö.  
 
Som ett led i detta arbete satsas extra hårt på att integrera jämställdhet som en viktig del i 
planeringsarbetet, både i den utformning av kollektivtrafiken som görs och i arbetet med att ta fram 
beslutsunderlag. I enlighet med detta mål har gatukontoret sökt och fått utvecklingsmedel från 
Sveriges kommuner och landstings (SKL) program för Hållbar jämställdhet.  
 
Projektet Hållbar jämställdhet vid planering av framtidens kollektivtrafik i Malmö startade hösten 
2009 och har pågått under hela år 2010. Projektet har kartlagt och analyserat kunskaper och 
erfarenheter om genus och jämställdhet inom området Framtidens kollektivtrafik samt genomfört 
aktiviteter för att öka genusmedvetenheten i organisationen. Projektet har även inspirerat till och 
studerat förändrade former för samråd och medborgarinflytande i samband med planeringen av 
framtidens kollektivtrafik. Som avslutning av projektet ordnades 26 november 2010 ett seminarium 
och en framåtsyftande workshop. 
 
Med i projektet under 2009-2010 fanns en forskargrupp med deltagare från VTI, WSP och Tema 
Teknik och social förändring vid Linköpings universitet, som ansvarat för att systematiskt kartlägga, 
analysera och dokumentera kunskaper och erfarenheter under processen. Forskarna medverkade också 
vid temadagar, seminarier och i utformandet av och utvärderingen av samråd med medborgarna.  
 
I föreliggande arbets-PM dokumenteras slutseminariet och workshopen 26 november 2010. För mer 
information om hela forskningsprojektet hänvisas till vår slutrapport Genusperspektiv på utveckling av 

kollektivtrafik som går att hämta via www.vti.se 
 
 
 
För forskargruppen 
Februari 2011 
 
Lena Levin, VTI  Charlotta Faith-Ell, WSP 
Projektledare    Biträdande projektledare 
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Inledning 
 
Fredagen 26 november hölls slutkonferens i St Gertruds konferenscenter i Malmö, för projektet 
Hållbar jämställdhet vid planering sav framtidens kollektivtrafik i Malmö. Under förmiddagen 
samlades omkring 100 inbjudna deltagare. Moderator var Christian Resebo, Malmö stad. Under 
eftermiddagen hölls en workshop med dem som arbetar inom projektet, där omkring 25 personer 
deltog. Processledare under eftermiddagen var Lennart Skoglund, seniorkonsult inom affärsutveckling, 
ledarutveckling och projektledning.  
 
Dagen inleddes med föredraget ”Åtgärdsplaneringen inom transportinfrastruktur för perioden 2010-
2021 – en jämställdhetsgranskning” av Lena Smidfelt, Trivektor. Därefter redovisades föreliggande 
projekt: ”Dialog om Framtidens kollektivtrafik – detta gjorde vi” av Daniel Svanfelt och Linda 
Göransson, Malmö stad; och ”Finns hållbar jämställdhet inom framtidens kollektivtrafik? Detta säger 
forskningsresultatet” av Lena Levin, VTI och Charlotta Faith-Ell, WSP. Förmiddagen avslutades med 
en paneldiskussion med bland andra Kerstin Gustafsson, gatudirektör Malmö stad och representanter 
för Länsstyrelsen i Skåne, Trafikverket och Skånetrafiken. 
 
Syftet med konferensen var att gå från teori till konkret och användbar nytta samt en ökad förståelse 
för jämställdhetens betydelse i planeringsprocessen. Syftet med denna PM är att sammanfatta 
diskussionerna från workshopen. Föreläsarnas presentationer från förmiddagens seminarium finns som 
bilagor i slutet. 
 
 

 
Foto: Gatukontoret, Malmö stad. 
 
BILDTEXT:  

En av övningarna på slutseminariet handlade om att reflektera över vem eller vilka som har mest 

inflytande över sina resor och över transportsystemet. 
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Metod och upplägg 
 
Som en utgångspunkt för diskussionerna togs det nationella jämställdhetsmål som Malmö stad har 
antagit i sin jämställdhetspolicy. På nationell nivå är målet preciserat i fyra delmål (Integrations- och 
jämställdhetsdepartementet, 2010): 
 

1. Jämn fördelning av makt och inflytande 
Kvinnor och män ska ha samma rätt och möjlighet att vara aktiva samhällsmedborgare och att 
forma villkoren för beslutsfattandet. 
2. Ekonomisk jämställdhet 
Kvinnor och män ska ha samma möjligheter och villkor i fråga om utbildning och betalt arbete 
som ger ekonomisk självständighet livet ut. 
3. Jämn fördelning av det obetalda hem- och omsorgsarbetet  
Kvinnor och män ska ta samma ansvar för hemarbetet och ha möjlighet att ge och få omsorg på 
lika villkor. 
4. Mäns våld mot kvinnor skall upphöra 
Kvinnor och män, flickor och pojkar, ska ha samma rättighet och möjlighet till kroppslig 
integritet.  

 

Workshopen inleddes med en introduktion av seniorkonsult Lennart Skoglund som även tog en 

utgångspunkt i de forskningsresultat som presenterats och den verksamhetsanpassning som där 

föreslagits av de fyra nationella jämställdhetsmålen.  

Förslag till verksamhetsanpassning av de fyra delmålen (enl. forskningsprojektet):  
 

1. Jämn fördelning av makt och inflytande 
Det ska råda jämn fördelning av makt och inflytande mellan kvinnor och män i besluts- och 
genomförandeprocesser i kollektivtrafikplaneringen i Malmö. Målet gäller internt i 
planeringsarbetet och externt gentemot allmänhet och berörda organisationer som ges 
möjlighet att medverka vid samråd och remissförfaranden i samband med planerings-
processen. 
2. Ekonomisk jämställdhet 
Kollektivtrafiken i Malmö ska bidra till likvärdig tillgång för kvinnor och män till utbildning 
och betalt arbete som ger ekonomisk självständighet. 
3. Jämn fördelning av det obetalda hem- och omsorgsarbetet 
Kollektivtrafiken i Malmö ska bidra till att skapa jämn fördelning mellan kvinnor och män 
avseende ansvar för obetalt hemarbete och möjlighet att ge och få omsorg. 
4. Trygghet 
Öka tryggheten genom att minimera risker och eliminera rädsla för att utsättas för 
könsrelaterat våld/brott i samband med resor i kollektivtrafiken. Otrygghet har negativ 
inverkan på mobiliteten, målet är att öka tryggheten både under själva resan med 
kollektivtrafiken och i miljöer i anslutning till kollektivtrafikresorna i Malmö. 
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Syftet med workshopen 
 
En slutsats i forskningsprojektet är att målen nr 1 och 4 varit mest framträdande i planeringen hittills 
av Framtidens kollektivtrafik i Malmö. Målen 2 och 3 behöver diskuteras ytterligare och alla fyra 
målen bör definieras och konkretiseras i verksamheten.  
 
Workshopens syfte var att diskutera hur detta arbete kan genomföras samt vilka hinder och 
möjligheter som deltagarna ser. 
 
 

Frågeställningar 
 
Två huvudfrågeställningar presenterades som underlag 
till gruppdiskussionerna:  
 

1.  Hur ska/kan vi inom och mellan våra förvaltningar 
konkret ta in dessa frågor (jämställdhetsmålen 1 och 4) 
i såväl det kort- som långsiktiga planeringsarbetet?  
Vad krävs? Vilka är hindren? Hur säkras målen? 
 

2. Vad av det vi pratat om i den första delen (mål 1 och 
4) får vi in på kort respektive lång sikt och inverkan på 
våra två andra mål (jämställdhetsmålen 2 och 3)? 
 
 
Deltagarna delades in i tre grupper med varsin 
workshopledare (Lena Levin, VTI; Charlotta Faith-Ell, 
WSP och Elina Engelbrektsson, Tyréns). Gruppernas 
diskussioner dokumenterades av workshopledarna på 
blädderblock och dessa anteckningar låg sedan till 
grund för den avslutande diskussionen på konferensen 
samt för sammanställningen nedan. 
 
 

Foto: Gatukontoret, Malmö stad. 
 
BILDTEXT:  

Seniorkonsult Lennart Skoglund höll ihop workshopen.  
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Resultat 
 
Tabell 1 redovisar en sammanfattning av de huvudsakliga frågeområden som framkom i de 
diskussioner som fördes på workshopen i november 2010. Som tabellen visar pekar deltagarna på 
utvecklingsbehov både inom den egna organisationen men också ett behov av att kunskapen om 
jämställdhet i samhällsplaneringen utvecklas.  
 
Tabell 1. Tematisk sammanställning av diskussionerna vid den avslutande workshopen med Malmö 
stad och Skånetrafiken. 
 
Vem / vad Åtgärder 
Egna organisationen:  

Sammansättning av 

grupper i den egna 

organisationen vad gäller 

utformning, styrning och 

makt  

 

Se över och ifrågasätt representativiteten i beslutande grupper (vilka tar 

besluten?), 

Ändra exempelvis vem som är föredragande i en grupp, till exempel att 

varje projektledare ska själv dra sina projekt i nämnderna. 

Lyfta fram bra exempel som förebilder. 

Ett bra exempel som lyftes fram var bemanningen Framtidens 

kollektivtrafik, där man har projektledarskap enligt ”språkrörsmodell”, en 

kvinna och man som tillsammans driver projektet och kompletterar 

varandra bra.  

 

Egna organisationen:  

Bygga upp en ny kultur 

Bygga in en ny kultur, nya värderingsgrunder.  

Inte bara använda checklistor. Dock visar det sig att checklistor i praktiken 

ofta kan vara en väg in i en förändrad kultur. 

Ta fram förebilder och utveckla möjligheten att vara en förebild som 

utmanar normen. 

Ifrågasätt och utmana nuvarande krav på politiker och ledare.  

Uppmuntra det ”nya” ledarskapet. Lyfta fram olika exempel på bra 

ledarskap. Visa att variationer i ledarskap inte är könsspecifika. 

Utmana makten. 

Skapa förståelse i organisationen för hur saker påverkar varandra.  

Viktigt att fortsätta kartlägga hur det de facto ser ut: räkna huvuden. 

Viktigt att det inte slår över åt endera hållet. Mixen är viktig. Ställ krav på 

att det finns underlag, att det finns bådekompetenta kvinnor och män att 

sätta i styrgrupper med mera.  

Man representerar inte sitt kön, det finns en risk att kvinnor ”bara” får 

jobba med att representera kvinnor när de sitter som ledamot i en 

styrgrupp eller i en organisation. 

 

Egna organisationen:  

Utbildning av 

medarbetare 

Utbildning behövs som är relevant och anpassad för just 

kommunens/förvaltningens arbete.  

Allmän jämställdhetskurs inte tillräcklig. Måste vara kopplad till 

verksamheten så att man vet vad man kan/bör göra i praktiken, vilka 

problem som är kopplade till det aktuella arbetet och hur man kan 

samarbeta bättre med andra förvaltningar.  
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Planering vs. resenärer: 

Utveckla resandet 

 

 

 

 

Se till att det finns valfrihet. 

Underlätta det intermodala resandet. 

Utmana hierarkin om vd som har status och inte. Prioritera cykel/gång. 

Ändra reskulturen. Påverka kollektivtrafikens status, utbud, 

framkomlighet och ekonomi. 

Behov av forskning och 

utveckling: 

Kunskap om jämställdhet 

i samhällsplaneringen 

Det behövs mer kunskap om de faktiska effekterna på jämställdheten i 

projekt, exempelvis vad gäller utformning av kollektivtrafikprojekt. Är 

män/kvinnor systematiskt missgynnade? Målet ska vara att så inte är 

fallet.  

Prissätta konsekvenserna av flera beslutsunderlag. Värdera både 

ekonomin och samhällsnyttan. 

Målen måste vara tydliga och konkreta! Mer mätbara positiva/negativa 

effekter. Mäta tillgänglighet och liknande indikationer. Koppla 

jämställdhet mot ekonomiska vinster. Visa att jämställdheten lönar sig… 

(vilket man tror att den gör åtm på lite längre sikt). 

 

Arbeta även mer med trygghetsaspekterna. Fler kvinnor än män uppger  

att de väljer bilen för att de känner rädsla och otrygghet i samband med 

bussresor särskilt kvällar och nätter. Men det är unga män som oftast 

råkar illa ut vid misshandel och bråk under kvällar och nätter. Är kanske 

unga män också oroliga fast det inte framkommer lika tydligt? 

 

 

Behov av forskning och 

utveckling: 

Utvärderingar 

Utvärdera effekterna av satsningar på kollektivtrafik, ett exempel som 

nämndes är en ny busslinje som man tror har gynnat jämställdheten i och 

med att den visat sig vara ett attraktivt alternativ för arbetsresor istället 

för bil (hos både män och kvinnor). 
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BILDTEXT:  

Pratbubblorna nedan innehåller ungefärligt (och sammanfattade) återgivna uttalanden från 

gruppdiskussionerna som fördes inom ramen för workshopen. De kan inte alltid sammankopplas med 

de specifika personer som förekommer på bilderna. 

 

 

 

 

 

 

Foto: Gatukontoret, Malmö stad. 

 

Mixen av kvinnor och män är viktig. Det 

ställer krav på att det finns ett underlag, 

att det finns både kompetenta kvinnor 

och män att sätta i styrgrupper m.m. Det 

medför dock en risk för att kvinnor "bara" 

får jobba med att representera kvinnor 

för denna saks skull, men det är så många 

kvinnor i organisationen nu att det inte 

ska behöva bli/vara så. 
 

Jag skulle vilja vända på 

målsättningen för 

jämställdheten, så att det inte 

handlar om vad man har rätt 

till utan att ingen ska hindras 

utifrån eller pga. sitt kön. 

 

Det behövs utbildning som är relevant och 

anpassad för just kommunens och 

förvaltningarnas arbete. Allmän 

jämställdhetskurs inte tillräcklig. Måste vara 

kopplad till verksamheten så att man vet vad 

man kan och bör göra i praktiken, vilka problem 

som är kopplade till just vårt arbete. 
 

I grunden behövs en annan förändring än 

den fysiska strukturen. Vi behöver ändra 

kulturen och åtgärda de faktiska brotten, 

inte bara göra att miljöerna upplevs som 

tryggare. 
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Foto: Gatukontoret, Malmö stad. 

Slutsatser 
 
Vad har workshopen gett? Den är en ingång till nästa steg i att bygga en ny planeringskultur. 
De deltagande visade god respons på dagen (bland annat i summeringen av gruppdiskussionen och i 
en skriftlig utvärdering som genomfördes av Gatukontoret). Det handlar om ett processande, 
medvetandegörande av problematiken och uppmärksamma frågor som har med jämställdhet att göra. 
En viktig skillnad är att jämställdhet för dem har blivit ett vidare begrepp än tidigare, med ett 
perspektiv som innefattar kvinnors och mäns rättigheter och skyldigheter på flera arenor.  
 
 
Några slutsatser som man vill ta med i det fortsatta arbetet: 

 

• Viktigt att vända på jämställdhetsperspektivet: ingen ska missgynnas på grund av sitt kön. 
• Var uppmärksam på socialisering: den som inte själv upplevt en viss form av ojämställdhet 

kan ha svårt att se den. 
• Att jämställdhetsplanen är för allmänt hållen, den bör kopplas mer till program och 

arbetsprocesser.  
• Arbeta med benchmarking - sprida kunskaperna från projektet. 

 
 
 
  
 

Vi måste rekrytera jämt. Idag är det framför 

allt kvinnor som söker och är mest 

kvalificerade för jobben. Vad innebär det på 

längre sikt? 

 

Beslutsfattarna inom 

organisationen/förvaltningen måste 

vara medvetna om problematiken. Vad 

ska man se till; kön eller kompetens? I 

vilken mån går de båda aspekterna 

ihop? 
 

Det är viktigt att alla i en grupp har 

samma status. Man är inte där 

bara för att man är kvinna. 
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Foto: Gatukontoret, Malmö stad. 
 
 
 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Efterfrågades: 

 

• En mall för jämställdhetsarbetet.  
• Checklistor ska om de används, innehålla konkreta 

mål som ska uppfyllas och följas upp. 
 
 
Kollektivtrafiken ska medverka till möjligheter vad gäller 
ekonomisk jämställdhet och fördelningen av det obetalda hem- och omsorgsarbetet. Exempelvis, 
nämndes vidgade arbetsmarknader för kvinnor och män samt förkortade restider och kortare 
pendlingsstråk (bra exempel: citytunnelprojektet och buss 170). 
 
En slutsats som kan dras är att medvetenheten om vilka jämställdhetsaspekter som kan tas om hand i 
kollektivtrafiken har aktualiserats på ett sätt som inte gjorts tidigare under projektet Framtidens 

kollektivtrafik. Jämställdheten diskuterades mer schablonmässigt inledningsvis i projektet i termer av 
skillnader i kvinnors och mäns resvanor; kvinnor åker kollektivt och män kör bil. Successivt har 
frågan diskuterats på mer problematiserande sätt i termer av alternativa kategorier och med fokus på 
den heterogenitet som kategorierna kvinnor och män uppvisar i transportsammanhang. Fokus har i 

Det är väsentligt att bygga en ny kultur där 

jämställdhet är integrerat. Vi måste beakta 

frågan; har vi kulturen emot oss? Det är 

bevisligen så att även om vi har en jämn 

fördelning av kvinnor och män på ett möte så 

tar männen upp 70 % av talartiden 
 

Om man jämför miljö och jämställdhet –  

 Jämställdhet är mer ”insocialiserat” och därmed 
en svårare nöt att knäcka. 

Nu hålls man stora 

påkostade invigningar 

vid större 

infrastrukturprojekt för 

biltrafik, men inte för 

gång- och cykel. 
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slutet av projektet mer kommit att handla om att tillgodose rättigheter och skapa möjligheter istället 
för att diskutera utifrån konstaterade resvanor och konstruerade behov.  
 
Planerarna säger också att de strävar efter djupare kunskaper – de efterfrågar konkreta mål och 
utbildning som kan underlätta arbetet. Det behövs mer kunskaper och utarbetande av fler rutiner för att 
säkerställa att inte jämställdheten tappas bort i planeringen. Faktum är att den hittillsvarande 
kommunala jämställdhetspolicyn varit för allmänt hållen för att fungera som verktyg i deras arbete. 
Malmö stad har anslutit sitt policyarbete till de nationella jämställdhetsmålen men hittills inte 
konkretiserat dem i stadsplaneringssammanhang. I och med projektet Hållbar jämställdhet i 
framtidens kollektivtrafik har Gatukontoret i Malmö kommit en bit på väg med detta arbete. 
 
Under den workshop i november 2010 diskuterades hur kollektivtrafikplaneringen konkret kan 
utveckla rutiner för att nå fram till jämställdhetsmålen. Det är ett arbete som tar tid och bör 
vidareutvecklas i organisationen under nästkommande år.  
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Bilagor	till	denna	delrapport	–	Program	och	Presentationer:	
 
 
Bilaga 1 
Program fm seminarium: ”Framtidens kollektivtrafik – Vem har makten?” 
 
Bilaga 2  
Program em workshop: ”Jämställd stadsplanering i Malmö – Hur gör vi nu då?” 
 
Bilaga 3 
”Jämställdhet i infrastrukturplaneringen”  
Joanna Dickinson & Lena Smidfelt Rosqvist  
Trivector Traffic AB 
 
Bilaga 4 
”Makt i planeringen av Framtidens kollektivtrafik” 
Linda Göransson & Daniel Svanfelt 
Gatukontoret, Malmö stad 
 
Bilaga 5 
”Hållbar jämställdhet vid planering av framtidens kollektivtrafik i Malmö” 
Lena Levin & Charlotta Faith-Ell  
VTI och WSP 
 
 



Konferens 26 november

FRAMTIDENS KOLLEKTIVTRAFIK 

VEM HAR MAKTEN?

SkånetrafikenBilagadelen till VTI rapport 712



Malmö, denna stad i söder, har efter varvskris, industri-
kris och allmän identitetskris gjort comeback. Numera är 
Malmö en stad där det sjuder av kreativitet, optimism och 
självförtroende. Det är i Malmö som tågen får egen tun-
nel och sprillans nya stationer. Där framtida spårväg som 
en del av den hållbara staden har blivit lika självklart som 
att cykla mellan Möllan och Västra Hamnen i stället för att 
göra en löjligt kort bilresa. I Malmö planeras, byggs, ut-
vecklas och händer det. 

Men vem har egentligen makt att påverka planeringen av 
staden och dess trafikmiljö? Och är det möjligt att utveckla 
dialogen och samrådsmetoderna för ökad delaktighet? 

Malmö stad bjuder tillsammans med Skånetrafiken in till 
avslutningskonferens inom projektet Hållbar Jämställdhet 
i Framtidens kollektivtrafik – välkommen att delta!

09:00 Välkomna! / Moderator: Christian Resebo, Malmö stad

09:10 Åtgärdsplaneringen inom transportinfrastruktur för perioden 2010-2021 
 - en jämställdhetsgranskning / Lena Smidfelt, Trivector

09:40 FIKA

10:00 Dialog om Framtidens kollektivtrafik  - detta gjorde vi / Daniel Svanfelt & 
 Linda Göransson, Malmö stad

10:30 Finns hållbar jämställdhet inom framtidens kollektivtrafik? Detta säger forsknings-  
                resultatet / Lena Levin, VTI & Charlotta Faith-Ell, WSP

 BENSTRÄCKARE

11:00 Jämställdhetsmålet i planeringen – var står vi och vart vill vi?  - Paneldiskussion med  
 bl.a. Kerstin Gustafsson, gatudirektör Malmö stad

11:30  Lunch

          Välkomna!

             
                Kerstin Gustafsson
                 gatudirektör
                 Malmö stad

När:  Fredagen den 26 november kl 09:00-12.30
Var:  St: Gertruds konferenscenter/ Salmsonsalen, (Östergatan 7b, fem minuters promenad från Malmö C)
Anmälan Senast måndagen den 15 november till linda.goransson@malmo.se  040 34 76 25 
  Vänligen meddela namn, epost,  tfn samt eventuell specialkost. Konferensen är gratis, men vi fakturerar 500kr   
                                     vid avanmälan efter den 15 november.

PROGRAM
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Du inom Malmö stad eller Skånetrafiken som jobbar med frågor som 
påverkar stadsutvecklingen - Välkommen till en workshop kring konkret 
arbete med jämställd stadsplanering!

I februari i år samlades vi för att samtala kring tankar, erfarenheter och 
svårigheter med jämställdhet i planeringen, med utgångspunkt i arbetet 
med Framtidens Kollektivtrafik. Nu är det dags att försöka nå ett steg 
vidare – till konkreta förslag på handlingar i vardagen.  

Tid:Tid:Tid:Tid: Fredagen den 26 november kl 11:30-15:30

Plats:Plats:Plats:Plats: St Gertrud, lokal: Salmsonsalen (lunch i restaurangen)

Vi startar med gemensam lunch, tillsammans med konferensdeltagarna på
förmiddagens session ”Framtidens Kollektivtrafik – vem har makten?”

OBS!OBS!OBS!OBS! Anmäl deltagande och ev. specialkost, senast msenast msenast msenast mååååndagen den 15 novemberndagen den 15 novemberndagen den 15 novemberndagen den 15 november. 
Avanmälan senare än 15 november debiteras 500kr. 

Linda (Herrström) Göransson, 040-34 76 25

linda.goransson@malmo.se

Jämställd stadsplanering i 
Malmö - hur gör vi nu då?
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OM WORKSHOPEN
Forskare från VTI, WSP och Linköpings universitet har under 2009/2010 arbetat med 
fokusgrupper i Malmö stad i anslutning till projektet Framtidens kollektivtrafik. I grupperna 
har man diskuterat genus och jämställdhet, bland annat hur jämställdhet definieras i den 
egna organisationen och vad jämställdhet har för betydelse i kollektivtrafikplaneringen och 
i stadsplanering. 

Utifrån denna analys och tidigare gemensamma reflektioner är det nu dags att fundera på
praktisk vardag och handling. Syfte med dagen är bl.a. att försöka gå från teori till konkret 
och användbar nytta, samt att få ökad förståelse för jämställdhetens betydelse i 
planeringsprocessen. Processeldare under eftermiddagen är Lennart Skoglund, 
seniorkonsult inom affärsutveckling, ledarutveckling och projektledning.

OM HÅLLBAR JÄMSTÄLLDHET INOM FRAMTIDENS KOLLEKTIVTRAFIK
Genom ”Program för Hållbar Jämställdhet” har Malmö stad tilldelats 1,9 miljoner kronor för 
att integrera jämställdhetsaspekter i stadsplaneringen, med fokus på utredningen om 
Framtidens Kollektivtrafik. 

Åtagandet gentemot Sveriges Kommuner och Landsting, är att vi, för att nå långsiktighet, 
integrerar arbetet i ordinarie verksamhet och deltar med egen arbetstid. Vi samverkar  med 
VTI för forskning och analys av vårt arbete. 

Vår gemensamma insats är viktig för att vi ska lyckas!

PROGRAM
11:30-12:30 Gemensam lunch på St Gertrud

12:30-12:50 Välkomna / inledning

12:50-13:50 Workshop

13:50-14:10 FIKA

14:10-15:20 Avrapportering & slutsatser

15:20-15:30 Avslutning
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o
ll
e
k
ti
v
tr
a
fi
k

�
Å

tt
a
 f
o
ku

sg
ru

p
p
e
r 

b
e
st

å
e
n
d
e
 a

v 
ch

e
fe

r,
 t

jä
n
st

e
m

ä
n
, 

p
o
lit

ik
e

r
h
a
r 

d
is

ku
te

ra
t 

 J
ä
m
s
tä
ll
d
h
e
t 
o
c
h
 k
o
ll
e
k
ti
v
tr
a
fi
k
. 

�
S

a
m

m
a
n
la

g
t 

3
6
 p

e
rs

o
n
e
r,

 2
4
 m

ä
n
 o

ch
1
2
 k

vi
n
n
o
r.

 

�
4
-6

 p
e
rs

o
n
e
r 

p
e
r 

g
ru

p
p
.

Bilagadelen till VTI rapport 712



F
o
k
u
s
 p
å
 m

a
s
k
u
li
n
it
e
t

E
n
 s

to
r 

d
e
l a

v 
fo

ku
sg

ru
p
p
e
rn

a
 h

a
n
d
la

d
e
 o

m
 h

u
r 

fle
r 

m
ä
n
 

sk
a
 k

u
n
n
a
 å

ka
 k

o
lle

kt
iv

t.
 

T
vå

 o
lik

a
 t

yp
e
r 

a
v 

m
ä
n
 id

e
n
tif

ie
ra

d
e
s 

i s
a
m

ta
le

n
:

K
v
a
lit
e
ts
m
e
d
v
e
tn
a
 o

ch
 p
ro
b
le
m
a
ti
s
k
a
 

D
e
 k

va
lit

e
ts

m
e
d
ve

tn
a
 s

tä
lle

r 
h
ö
g
re

 k
ra

v 
p
å
 

ko
lle

kt
iv

tr
a
fik

e
n
 ä

n
 v

a
d
 k

vi
n
n
o
r 

g
ö
r 

o
ch

 v
ä
lje

r 
d
ä
rf

ö
r 

b
o
rt

 
d
e
n
. 

D
e
ss

a
 m

ä
n
 f

ra
m

st
ä
lls

 s
o
m

 i 
g
ru

n
d
e
n
 m

o
d
e
rn

a
 o

ch
 

jä
m

st
ä
lld

a
.

D
e
 p

ro
b
le

m
a
tis

ka
 m

ä
n
n
e
n
 a

n
vä

n
d
e
r 

o
re

fle
kt

e
ra

t,
 e

tt
 

fö
rl
e
g
a
t 

tr
a
n
sp

o
rt

m
e
d
e
l (

b
ile

n
) 

o
ch

 f
ö
rs

tå
r 

in
te

 h
u
r 

ko
lle

kt
iv

tr
a
fik

e
n
 f

u
n
g
e
ra

r 
e
lle

r 
va

rf
ö
r 

d
e
 s

ku
lle

 k
u
n
n
a
 

a
n
vä

n
d
a
 d

e
n
. 

D
e
ss

a
 m

ä
n
 f

ra
m

st
ä
lls

 s
o
m

 i 
g
ru

n
d
e
n
 

g
a
m

m
a
ld

a
g
s 

o
ch

 o
jä

m
st

ä
lld

a
. 
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S
lu
ts
a
ts
e
r 
i 
fo
k
u
s
g
ru
p
p
e
rn
a

M
il
jö
fr
å
g
a
n
 g
e
r 
jä
m
s
tä
ll
d
h
e
ts
fr
å
g
o
rn
a
 l
e
g
it
im

it
e
t

A
tt

 m
ä
n
 o

ch
 k

vi
n
n
o
r 

h
a
r 

sk
ild

a
 r

e
sv

a
n
o
r 

b
lir

 g
e
n
o
m

 
m

ilj
ö
p
ro

b
l e

m
a
tik

e
n
 b

e
ty

d
e
ls

e
fu

llt
 a

tt
 a

rb
e
ta

 m
e
d
 o

ch
 v

is
a
r 

d
e
ss

u
to

m
 

å
t 

vi
lk

e
t 

h
å
ll 

å
tg

ä
rd

e
r 

b
ö
r 

ri
kt

a
s.

 M
ä
n
s 

in
tr

e
ss

e
 f

ö
r 

a
tt

 k
ö
ra

 b
il 

m
ö
te

r 
kr

iti
k.

 

R
e
la
ti
o
n
e
n
 m

e
ll
a
n
 m

il
jö
m
å
l 
o
c
h
 j
ä
m
s
tä
ll
d
h
e
ts
m
å
l 
fö
rh
å
ll
e
r 
s
ig
 

h
ie
ra
rk
is
k

R
is

ke
n
 m

e
d
 a

tt
 s

a
m

m
a
n
ko

p
p
la

 f
rå

g
o
rn

a
 ä

r 
d
o
ck

 a
tt

 jä
m

st
ä
lld

h
e
t 

in
te

 
b
lir

 e
tt

 m
å
l i

 s
ig

 u
ta

n
 s

n
a
ra

re
 p

å
 s

in
 h

ö
jd

 e
n
 b

ie
ff

e
kt

 a
v 

e
tt

 ly
ck

a
t 

m
ilj

ö
a
rb

e
te

. 
M

ilj
ö
m

å
le

n
 s

tä
lls

 ö
ve

r 
jä

m
st

ä
lld

h
e
ts

m
å
le

n
.

R
is
k
 a
tt
 t
a
p
p
a
 t
ro
g
n
a
 k
u
n
d
e
r

M
a
n
 v

ill
 h

a
 f

le
r 

n
ya

 r
e
se

n
ä
re

r 
i k

o
lle

kt
iv

tr
a
fik

e
n
. 

F
le

r 
a
v 

d
e
 

p
ro

b
le

m
a
tis

ka
 m

ä
n
n
e
n
 s

ka
 f

ö
rm

å
s 

å
ka

 b
u
ss

/s
p
å
rv

a
g
n
. 

L
ite

t 
in

tr
e
ss

e
 

vi
sa

s 
fö

r 
d
e
 t

ro
g
n
a
 b

u
ss

re
se

n
ä
re

rn
a
, 

d
e
m

 s
o
m

 f
a
kt

is
kt

 ä
r 

ko
lle

kt
iv

tr
a
fik

e
n
s 

ku
n
d
e
r 

id
a
g
.
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F
o
ku

sg
ru

p
p
e
rn

a
 v

is
a
r 

o
ck

så
 a

tt
 

d
e
t 

g
å
r 

a
tt

 a
rg

u
m

e
n
te

ra
 f

ö
r 

a
tt

 
o
jä

m
lik

h
e
t 

a
vg

ö
rs

 p
å
 a

n
d
ra

 
o
m

rå
d
e
n
 ä

n
 in

o
m

 
tr

a
n
sp

o
rt

p
la

n
e
ri
n
g
e
n
. 

In
n
e
b
ä
r 

d
e
t 

a
tt

 
tr

a
n
sp

o
rt

p
la

n
e
ri
n
g
e
n
 in

te
 h

a
r 

n
å
g
o
t 

a
n
sv

a
r?

 E
lle

r 
in

n
e
b
ä
r 

d
e
t 

a
tt

 p
la

n
e
ri
n
g
e
n
s 

u
p
p
g
ift

 ä
r 

a
tt

 
fo

rm
u
le

ra
 v

a
d
 m

a
n
 f

a
kt

is
kt

 k
a
n
 

p
å
ve

rk
a
?

H
u
r 

ka
n
 k

o
lle

kt
iv

tr
a
fik

e
n
 b

id
ra

 f
ö
r 

a
tt

 m
in

sk
a
 o

jä
m

lik
h
e
te

r 
i 

sa
m

h
ä
lle

t?
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T
ra
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s
p
o
rt
e
rn
a
s
 m

ö
jl
ig
h
e
t 
a
tt
 p
å
v
e
rk
a
 

jä
m
s
tä
ll
d
h
e
te
n
 i
 s
a
m
h
ä
ll
e
t

T
ra

n
sp

o
rt

sy
st

e
m

e
t 

m
å
st

e
 

fu
n
g
e
ra

 s
o
m

 e
n
 b

ry
g
g
a
 m

e
lla

n
 

a
rb

e
te

, 
fr

iti
d
 o

ch
 

h
u
sh

å
lls

/o
m

so
rg

sa
rb

e
te

 f
ö
r 

b
å
d
e
 k

vi
n
n
o
r 

o
ch

 m
ä
n
. 

E
n
 s

å
d
a
n
 k

o
lle

kt
iv

tr
a
fik

 k
a
n
 

p
o
te

n
tie

llt
 s

ä
tt

 f
ö
rb

ä
tt

ra
 

m
ö
jli

g
h
e
te

rn
a
 a

tt
 

a
n
sv

a
rs

fö
rd

e
ln

in
g
e
n
 m

e
lla

n
 

m
ä
n
 o

ch
 k

vi
n
n
o
r 

b
lir

 m
e
r 

lik
a
.

A
tt

 b
yg

g
a
 e

tt
 p

å
lit

lig
t 

tr
a
n
sp

o
rt

sy
st

e
m

 s
o
m

 ä
r 

a
tt

ra
kt

iv
t 
fö

r 
b
å
d
e
 m

ä
n
 o

ch
 

kv
in

n
o
r 

ä
r 

vi
kt

ig
t 

fö
r 

a
tt

 a
lla

 s
ka

 
ku

n
n
a
 t

a
 d

e
l a

v 
a
rb

e
ts

m
a
rk

n
a
d
e
n
 p

å
 li

ka
 v

ill
ko

r.
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lo
g
e
r 
m
e
d
 m

e
d
b
o
rg
a
re
 

d
e
n
 s
tö
rs
ta
 f
ra
m
g
å
n
g
e
n
 i
 p
ro
je
k
te
t

�
S

ju
 d

ia
lo

g
m

ö
te

n
 m

e
d
 f
e
m

 o
lik

a
 

m
e
d
b
o
rg

a
rg

ru
p
p
e
r 

i M
a
lm

ö
 

�
E

ft
e
r 

d
ia

lo
g
m

ö
te

n
a
 in
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rv

ju
a
d
e
s 

d
ia

lo
g
le

d
a
rn

a
 

d
e
ls

 in
d
iv

id
u
e
llt

, 
d
e
ls

 i 
e
n
 f

o
ku

sg
ru

p
p

�
E

n
 e

n
kä

t 
b
e
sv

a
ra

d
e
s 

a
v 

d
e
lta
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a
rn

a
 i 

d
ia

lo
g
m

ö
te
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a
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U
tv
ä
rd
e
ri
n
g
 a
v
 d
ia
lo
g
e
rn
a
 (
I)

•
G

e
m

e
n

sa
m

m
a

 te
m

a
n

: 
ko

st
n

a
d

, f
ra

m
ko

m
lig

h
e

t,
 

til
lg

ä
n

g
lig

h
e

t,
 t
ri

vs
e

l s
a

m
t 
sä

ke
rh

e
t o

ch
 t
ry

g
g

h
e

t.
 D

e
t 

va
ri

e
ra

r 
h

u
r 

st
o

rt
 u

tr
ym

m
e

 d
e

 o
lik

a
 t
e

m
a

n
a

 f
å

r 
i 

re
sp

e
kt

iv
e

 g
ru

p
p

.

•
K

vi
n

n
o

rn
a

 t
a

la
r 

m
e

r 
o

m
 t
ry

g
g

h
e

t 
o

ch
 s

ä
ke

rh
e
t r

e
la

te
ra

t 
til

l k
o

lle
kt

iv
tr

a
fik

 jä
m

fö
rt

 m
e

d
 m

ä
n

n
e

n
. 
I 
g

ru
p

p
e

n
 m

e
d

 
p

o
lis

e
r,

 f
ic

k 
d

o
ck

 t
ry

g
g

h
e

ts
-

o
ch

 s
ä

ke
rh

e
ts

fr
å

g
o

r 
e

n
 

b
e

ty
d

a
n

d
e

 p
la

ts
 m

e
n

 in
te

 a
llt

id
 s

p
e

ci
fik

t 
ko

p
p

la
t 
til

l 
ko

lle
kt

iv
tr

a
fik

e
n

. 

•
M

ilj
ö

a
sp

e
kt

e
r 

re
la

te
ra

t t
ill

 k
o

lle
kt

iv
tr

a
fik

 b
e

rö
rs

 in
te

 i 
s å

 
h

ö
g

 g
ra

d
. 
M

ilj
ö

 t
a

s 
u

p
p

 p
å

 e
n

 m
e

r 
ö

ve
rg

ri
p

a
n

d
e

 n
iv

å
 i 

sa
m

b
a

n
d

 m
e

d
 d

is
ku

ss
io

n
e

r 
o

m
 v

a
d

 s
o

m
 k

ä
n

n
e

te
ck

n
a

r 
e

n
 a

tt
ra

kt
iv

 o
ch

 h
å

llb
a

r 
st

a
d

. 
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U
tv
ä
rd
e
ri
n
g
 a
v
 d
ia
lo
g
e
rn
a
 (
II
)

•
D

is
ku

ss
io

n
e

rn
a

 p
å

vi
sa

r 
a

tt
 k

o
lle

kt
iv

tr
a

fik
e

n
 b

e
h

ö
ve

r 
va

ra
 e

tt
 m

e
r 

a
tt
ra

kt
iv

t 
fä

rd
sä

tt
 ä

n
 b

ile
n

 f
ö

r 
a

tt
 lo

ck
a

 n
ya

 
re

se
n

ä
re

r.
 

•
K

o
lle

kt
iv

tr
a

fik
e

n
 m

å
st

e
 e

n
lig

t 
d

e
ss

a
 d

is
ku

ss
io

n
e

r 
in

n
e

b
ä

ra
 e

n
 s

tö
rr

e
 fr

a
m

ko
m

lig
h

e
t o

ch
 e

n
 lä

g
re

 k
o

st
n

a
d

 
ä

n
 r

e
so

r 
m

e
d

 b
il.

 

•
K

o
lle

kt
iv

tr
a

fik
e

n
 m

å
st

e
 k

u
n

n
a

 e
rb

ju
d

a
 e

n
 b

ä
tt
re

 k
o

m
fo

rt
 

ä
n

 v
a

d
 d

e
n

 g
ö

r 
id

a
g

 

•
O

b
se

rv
a

tio
n

sm
a

te
ri
a

le
t v

is
a

r 
p

å
 e

tt
 a

n
ta

l f
ö

re
st

ä
lln

in
g

a
r 

o
m

 k
vi

n
n

o
rs

 o
ch

 m
ä

n
s 

re
sa

n
d

e
: d

e
t 
ä

r 
fle

r 
kv

in
n

o
r 

ä
n

 
m

ä
n

 s
o

m
 å

ke
r 

b
u

ss
 m

e
d

 b
a

rn
va

g
n

 o
ch

 d
e

t 
ä

r 
ö

ve
rh

u
vu

d
ta

g
e

t f
å

 m
e

d
e

lå
ld

e
rs

 m
ä

n
 s

o
m

 ä
r 

b
u

ss
re

se
n

ä
re

r.
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U
tv
ä
rd
e
ri
n
g
 a
v
 d
ia
lo
g
e
rn
a
 (
II
I)

•
R

e
so

n
e

m
a

n
g

e
n

 in
d

ik
e

ra
r 

ä
ve

n
 a

tt
 f
ö

ru
ts

ä
tt
n

in
g
a

rn
a

 fö
r 

re
so

r 
til

l o
ch

 f
rå

n
 f
ri

tid
sa

kt
iv

ite
te

r 
fö

r 
p

o
jk

a
r/

u
n

g
a

 m
ä

n
 

re
sp

e
kt

iv
e

 fl
ic

ko
r/

u
n

g
a

 k
vi

n
n

o
r 

se
r 

o
lik

a
 u

t,
 m

e
d

 
a

n
le

d
n

in
g

 a
v 

a
tt
 a

n
lä

g
g

n
in

g
a

r 
fö

r 
så

 k
a

lla
d

e
 t
je

js
p

o
rt

e
r 

re
sp

e
kt

iv
e

 k
ill

sp
o

rt
e

r 
h

a
r 

o
lik

a
 g

e
o

g
ra

fis
ka

 lä
g

e
n

. 
 

•
In

o
m

 s
a

m
tli

g
a

 m
å

lg
ru

p
p

e
r 

ä
r 

m
a

n
 p

o
si

tiv
 t
ill

 s
p

å
rv

a
g
n

 
so

m
 e

tt
 a

lte
rn

a
tiv

t 
tr

a
fik

sl
a

g
 i 

M
a

lm
ö

. 

•
D

ia
lo

g
m

ö
te

n
 a

v 
d

e
tt
a

 s
la

g
 u

p
p

sk
a

tt
a

d
e

s 
a

v 
d

e
lta

g
a

rn
a
, 

vi
lk

e
t 
in

d
ik

e
ra

r 
a

tt
 d

e
t 
fin

n
s 

g
o

d
a

 f
ö

ru
ts

ä
tt
n

in
g

a
r 

fö
r 

d
e

t 
fr

a
m

tid
a

 a
rb

e
te

t m
e

d
 d

ia
lo

g
m

ö
te

n
 o

ch
 f
ö

r 
a

tt
 n

å
 u

t 
til

l 
fle

r 
m

e
d

b
o

rg
a

rg
ru

p
p
e

r 
i s

a
m

rå
d

sp
ro

ce
ss

e
n

.
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ä
m
s
tä
ll
d
h
e
ts
in
te
g
re
ri
n
g
 i
 M
a
lm

ö
s
 

k
o
ll
e
k
ti
v
tr
a
fi
k
p
la
n
e
ri
n
g
 

U
tg
å
 f
rå
n
 d
e
 f
y
ra
 n
a
ti
o
n
e
ll
a
 

j ä
m
s
tä
ll
d
h
e
ts
m
å
le
n

•
Jä

m
n

 f
ö

rd
e

ln
in

g
 a

v 
m

a
kt

 o
ch

 in
fly

ta
n

d
e

•
E

ko
n

o
m

is
k 

jä
m

st
ä

lld
h

e
t

•
Jä

m
n

fö
rd

e
ln

in
g

 a
v 

d
e

t 
o

b
e

ta
ld

a
 h

e
m

-
o

ch
 

o
m

so
rg

sa
rb

e
te

t 

•
M

ä
n

s 
vå

ld
 m

o
t 
kv

in
n

o
r 

sk
a

ll 
u

p
p

h
ö

ra
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J
ä
m
n
 f
ö
rd
e
ln
in
g
 a
v
 m

a
k
t 
o
c
h
 i
n
fl
y
ta
n
d
e
 

•
D

e
t 

sk
a
 r

å
d
a
 jä

m
n
 f
ö
rd

e
ln

in
g
 a

v 
m

a
kt

 o
ch

 
in

fly
ta

n
d
e
 m

e
lla

n
 k

vi
n
n
o
r 

o
ch

 m
ä
n
 i 

b
e
sl

u
ts

-
o
ch

 g
e
n
o
m

fö
ra

n
d
e
p
ro

ce
ss

e
r 

i 
ko

lle
kt

iv
tr

a
fik

p
la

n
e
ri
n

g
e

n
 i 

M
a
lm

ö
. 
M

å
le

t 
g
ä
lle

r 
in

te
rn

t 
i p

la
n
e
ri
n
g
sa

rb
e
te

t 
o
ch

 e
xt

e
rn

t 
g
e
n
te

m
o
t 

a
llm

ä
n
h
e
t 

o
ch

 b
e
rö

rd
a
 

o
rg

a
n
is

a
tio

n
e
r 

so
m

 g
e
s 

m
ö
jli

g
h
e
t 

a
tt

 
m

e
d
ve

rk
a
 v

id
 s

a
m

rå
d
 o

ch
 r

e
m

is
sf

ö
rf

a
ra

n
d
e
n
 i 

sa
m

b
a
n
d
 m

e
d
 p
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www.vti.se
vti@vti.se

VTI är ett oberoende och internationellt framstående forskningsinstitut som arbetar med

forskning och utveckling inom transportsektorn. Vi arbetar med samtliga trafikslag och

kärnkompetensen finns inom områdena säkerhet, ekonomi, miljö, trafik- och transportanalys,

beteende och samspel mellan människa-fordon-transportsystem samt inom vägkonstruktion,

drift och underhåll. VTI är världsledande inom ett flertal områden, till exempel simulatorteknik.

VTI har tjänster som sträcker sig från förstudier, oberoende kvalificerade utredningar och

expertutlåtanden till projektledning samt forskning och utveckling. Vår tekniska utrustning består

bland annat av körsimulatorer för väg- och järnvägstrafik, väglaboratorium, däckprovnings-

anläggning, krockbanor och mycket mer. Vi kan även erbjuda ett brett utbud av kurser och

seminarier inom transportområdet.

VTI is an independent, internationally outstanding research institute which is engaged on

research and development in the transport sector. Our work covers all modes, and our core

competence is in the fields of safety, economy, environment, traffic and transport analysis,

behaviour and the man-vehicle-transport system interaction, and in road design, operation

and maintenance. VTI is a world leader in several areas, for instance in simulator technology.

VTI provides services ranging from preliminary studies, highlevel independent investigations

and expert statements to project management, research and development. Our technical

equipment includes driving simulators for road and rail traffic, a road laboratory, a tyre testing

facility, crash tracks and a lot more. We can also offer a broad selection of courses and seminars

in the field of transport.
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