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Sammanfattning 
Det transportsystem vi har idag är till stor del uppbyggt kring bilen, vilket har blivit 

problematiskt av miljömässiga skäl. Men även ur bland annat jämställdhetssynpunkt, främst 

eftersom män kör och äger bil i större utsträckning. Kvinnor reser statistiskt sett mer hållbart, 

så ett hållbart transportsystem är i många avseenden lika med ett jämställt transportsystem. Det 

finns även skillnader i attityd mot miljövänliga trafikslag mellan kvinnor och män, där kvinnor 

är mer positiva till åtgärder för miljön. I detta examensarbete har tesen om huruvida 

jämställdhet bland beslutsfattare har betydelse för beslut om hållbar transport i kommuner 

testats. Arbetet har undersökt om det finns ett samband mellan operationalisering av mål om 

hållbar transport och representation i kommunfullmäktige (KF), kommunstyrelse (KS) och 

nämnder med ansvar för transport, både bland alla ledamöter samt i presidiet 

(ordförandeposter). 

Arbetet har bestått av en litteraturstudie, en kvalitativ studie samt en kvantitativ studie. Den 

kvalitativa studien har bestått av granskning av tre utvalda kommuner i form av 

dokumentgranskning samt intervjuer med tjänstepersoner på kommunerna. Luleå kommun, 

Örebro kommun och Malmö stad valdes att granska främst baserat på deras aktiva arbete med 

jämställdhet och hållbar transport. Utifrån granskningen framgår det att ekologisk hållbarhet 

nämns i nästan alla dokument och det är generellt ett stort fokus på mål och åtgärder för ökad 

hållbarhet. Koppling till jämställdhet är inte lika tydlig eller frekvent, men finns i enstaka fall.  

Utifrån litteraturgranskningen och den kvalitativa studien kunde fyra områden identifieras som 

senare analyserades statistiskt i den kvantitativa studien: hastighet, parkering för bil, drift och 

underhåll för oskyddade trafikanter samt investeringar i cykelinfrastruktur. Områdena valdes 

dels för att det finns attitydskillnader mellan kvinnor och män samt att områdena kan kopplas 

till hållbar transport. Data samlades in för alla Sveriges kommuner, dels om representation i 

kommunala beslutsorgan 2011 och 2015 samt olika mått för kommuners operationalisering av 

mål om hållbar transport kopplat till de fyra områdena. Dessa data användes för att genomföra 

så kallade χ2-tester för att avgöra om det finns ett samband mellan representation och beslut om 

hållbar transport. 

Resultat från insamling av representationsdata visar på en tydlig manlig dominans, både bland 

alla ledamöter och i presidiet. I genomsnitt har alla Sveriges kommuner under 40 % kvinnor 

bland alla ledamöter i KF, KS och nämnder med ansvar för transport 2011 och 2015. Det tyder 

på en skev fördelning av makt mellan kvinnor och män.  

De statistiska analyserna visade inga tydliga indikationer på att det finns ett samband mellan 

operationalisering av mål och representation, varken bland alla ledamöter eller i presidiet. Det 

tyder på att det inte är den fysiska representationen som påverkar, utan snarare de normer och 

värderingar som råder som påverkar beslut om hållbar transport. Den maskulina normen är 

dominerande i transportbranschen, delvis på grund av den nu bekräftade manliga dominansen 

bland kommunala beslutsfattare. Att förändra den maskulina normen inom trafikplanering är 

av största vikt, för ett mer hållbart trafiksystem. Att låta den feminina och maskulina normen, 

och kvinnors och mäns åsikter, ta lika stor plats i beslutsfattande om transportplanering är 

nödvändigt för att i större utsträckning än idag möjliggöra ett hållbart transportsystem.  
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Abstract  
Our transport system is to a large extent planned with prioritization of the car, which has 

become problematic from an environmental perspective. It is also problematic from a gender 

equality point of view, mainly because men drive and own car to a larger extent. Women’s 

travel behaviour is statistically more sustainable. This means that a sustainable transport system 

in many aspects are equal to a gender equal transport system. There are also differences in 

attitudes regarding sustainability between women and men where women tend to be more 

positive towards actions for increased sustainability. This master thesis investigates whether 

there is a link between operationalization of goals regarding sustainable transport and 

representation of women in municipal council, boards and committees, both among all 

members as well as chairpersons. 

The study has consisted of a literature review, a qualitative and a quantitative study. The 

qualitative study involved document review and interviews of Luleå, Örebro and Malmö 

municipalities. These municipalities were chosen based on their active work with gender 

equality and sustainable transport. The review showed a clear focus on ecological sustainability 

both regarding goals and actions in the transport system. The connection between gender 

equality and transport is limited in the documents.  

Based on the literature review and the qualitative study four areas was identified: speed, parking 

for cars, maintenance for pedestrians and cyclists and investments in infrastructure for cyclists. 

These were chosen based on the differences in women’s and men’s attitudes towards the areas, 

as well as the fact that all areas can be connected to sustainable transport. These areas were 

used in the statistical analysis. Information about women’s representation in Swedish municipal 

decision-making bodies for 2011 and 2015 was collected as well as information regarding 

municipal operationalization of goals about the four areas. With this information a statistical 

analysis was conducted, in the form of χ2-test, to determine if there is a link between women’s 

representation and decisions about sustainable transport. 

The information about representation in municipal decision-making bodies shows a clear male 

domination, both among all members and chairpersons. All Swedish municipalities had in 

average below 40 % women among all members in council, boards and committees in 2011 and 

2015. This indicates an uneven distribution of power between women and men.  

The statistical analysis shows no clear indications of a link between decisions about sustainable 

transport and women’s representation, neither among all members nor chairpersons. Instead 

there are indications that it is not the physical representation that affects, but rather the norms 

and values that has an impact on decisions about sustainable transport. The masculine norm is 

dominating the transport industry, which partly is due to the confirmed male dominance among 

municipal decision-makers. To change the masculine norm in the transport industry is of highest 

importance in order to obtain a more sustainable transport system. To value the feminine and 

masculine norms, as well as women’s and men’s opinions, equally is necessary in order to 

obtain a higher level of sustainability regarding transport.  
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1 Inledning 
Vårt samhälle och transportsystem är idag till stor del uppbyggt kring bilen vilket har blivit 

problematiskt av miljömässiga skäl, men även ur andra, däribland jämställdhetsperspektiv. 

Statistiskt sätt kör och äger män bil i större utsträckning än kvinnor och bilen är i de flesta fall 

prioriterad framför andra trafikslag vilket blir fördelaktigt för män (ex Smidfelt Rosqvist, 2019 

& Trafikanalys, 2019). Det finns många anledningar till denna utveckling och prioritering, men 

en av dem kan antas vara att det är historiskt sett män som har haft makten i samhället och 

därmed varit de som format det samhälle vi har idag (Larsson & Jalakas, 2014). Detta har gjort 

att transportsystemet till stor del bygger på manliga värderingar (Winslott Hiselius et al., 

2019a). Under de senaste 10–20 åren börjar vi se en förändring inom transportsektorn. En 

förändring som innebär fler kvinnor i beslutsfattande positioner, ett större fokus på 

klimatanpassning av transportsektorn samt integrering av jämställdhetsperspektivet i 

transportplaneringen. Förändringen pågår fortfarande, för vi är långt ifrån klara. Forskning visar 

att kvinnor statistiskt sett reser mer hållbart än män, vilket betyder att miljö- och 

jämställdhetsfrågan gynnar och gynnas av varandra i stor utsträckning (Kronsell, Smidfelt 

Rosqvist & Winslott Hiselius, 2015). 

Sedan 2001 finns jämställdhet med som ett transportpolitiskt mål som säger att 

”[t]ransportsystemet ska vara jämställt, det vill säga likvärdigt svara mot kvinnors respektive 

mäns transportbehov” (Prop. 2008/09:93). Det innebär att alla aktörer inom transportsystemet 

ska verka för ett mer jämställt transportsystem. En viktig aktör i detta arbete är kommunerna, 

som har stor makt hur transportsystemet utvecklas. Många kommuner har idag övergripande 

mål om jämställdhet och hållbarhet för transportsektorn, men målen stannar ofta vid att bara 

vara visioner och leder sällan till konkreta åtgärder som faktiskt leder till ett mer hållbart och 

jämställt transportsystem (Gil Solá, 2014). Hållbarhet är ett frekvent använt ord i kommuners 

styrande dokument, men det glöms ofta bort att begreppet rymmer mer än ekologisk hållbarhet. 

Begreppet hållbarhet innefattar tre lika viktiga dimensioner: ekologisk, social och ekonomisk 

hållbarhet och handlar i stort om att tillgodose våra behov inom ekosystemens begränsningar. 

Ekologisk hållbarhet handlar om ekosystemen och klimatet, ekonomisk hållbarhet behandlar 

hantering av resurser och social hållbarhet handlar till stor del om individens behov, rättigheter 

och skyldigheter (Brundtland, 1987). I social hållbarhet ingår jämställdhet och jämlikhet som 

båda handlar om människors lika värde, rättigheter och skyldigheter. Trots vikten av social 

hållbarhet, faller det ofta bort när det kommer till beslutsfattande och konkreta åtgärder, mycket 

på grund av det ingenjörsperspektiv som präglat transportplaneringen menar Levin et al. (2016). 

Gil Solá (2014) lyfter även fram okunskap och nedprioritering av ”mjuka frågor” samt den 

strukturella genusordningen i samhället som påverkar politiken och beslutsfattandet.  

Undersökningar visar att kvinnor och män har olika värderingar och attityder mot olika åtgärder 

i trafiken, framför allt när det kommer till åtgärder för ökad trafiksäkerhet eller minskad 

miljöpåverkan (Berklow & Månsson, 2018). En möjlig lösning kan därför vara att försöka ändra 

på den rådande könsmaktsordningen i samhället, som idag är övervägande manlig, genom att 

inkludera fler kvinnor i beslutsfattande. Det finns inte mycket forskning om denna fråga, men 

tesen om att representation påverkar hållbarhetsarbetet i kommuner har nyligen prövats i 

forskning. I studien i fråga undersökte Winslott Hiselius et al. (2019b) ett eventuellt samband 

mellan kommuners hållbarhetsarbete och representation av kvinnor i kommuners beslutande 

organ, speciellt med fokus på trafikrelaterade nämnder. Denna studie visade dock inte på något 

direkt samband. En möjlig förklaring till utfallet som diskuteras i artikeln är att representation 
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inte har så stor påverkan när mål och strategier formuleras, eftersom vi har ett nationellt arbete 

och nationella mål om jämställdhet i samhället och i transportsektorn. Det diskuteras även att 

det inte är den fysiska representationen av kvinnor och män som påverkar hållbarhetsarbetet, 

utan de normer som råder. Som förslag på vidare forskning föreslår de att istället undersöka 

representation bland de som har makten, alltså de i det så kallade presidiet, det vill säga 

ordförandeposter. De skriver även att mer forskning behövs på sambandet mellan 

representation och de beslut som fattas i transportplanering, alltså vilka konkreta åtgärder de 

uppsatta målen leder till. Detta examensarbete utgår delvis från denna studie. 

2 Syfte och frågeställning 
Syftet med examensarbetet är att undersöka hur kommuner arbetar med jämställdhet och 

hållbarhet inom transportsektorn, mer specifikt hur kommuners mål om jämställdhet och 

hållbara transporter omsätts till konkreta åtgärder och om det har något samband med 

representation. 

Målet med examensarbetet är att ta reda på om det finns ett eller flera objektiva mått på hur väl 

en kommun har lyckats omsätta sina mål om hållbara transporter till konkreta åtgärder och om 

det finns en koppling till representation av kvinnor bland alla ledamöter samt i presidiet, det 

vill säga ordförandeposter, i kommunfullmäktige, kommunstyrelse och trafikrelaterade 

nämnder. För att uppnå detta krävs en förståelse för hur kommuner arbetar med mål om 

jämställdhet och hållbarhet och hur olika faktorer påverkar utfallet av konkreta åtgärder och om 

detta kan mätas med objektiva mått. Den tidigare forskning som nämnts undersökte strategier 

och mål i dokument. I detta examensarbete ska fokus istället vara på operationaliserade mål om 

hållbara transporter, det vill säga omsättning av mål till konkreta åtgärder. 

Den övergripande frågeställningen för examensarbetet är 

Hur väl övergripande transportmål om jämställdhet och hållbarhet omsätts till konkreta 

åtgärder och om det har ett samband med representation. 

De underliggande frågeställningarna, för att ytterligare specificera arbetet är 

• Kan ett eller flera mått identifieras på hur väl en kommun uppfyller sina mål om 

jämställdhet och hållbara transporter på en operativ nivå? 

• Finns det ett samband mellan representation av alla ledamöter samt i ledande 

positioner i kommunfullmäktige, kommunstyrelse och nämnder med ansvar för 

transport, med uppfyllnad av mål om jämställdhet och hållbarhet inom transport? 

2.1 Avgränsningar 

Studien omfattar endast svenska kommuner, då det ansågs mest relevant utifrån studiens syfte. 

Arbetet har även avgränsats till strategisk planering på en operativ nivå, det vill säga val av 

åtgärder, och inte på detaljutformning av åtgärden. Mål på en strategisk nivå har varit i fokus. 

Den inledande kvalitativa studien begränsades till tre kommuner för att möjliggöra en djupare 

granskning. Den kvantitativa studien har inkluderat alla Sveriges 290 kommuner för att få så 

bra statistiskt underlag som möjligt. 

Arbetet har begränsats till att endast behandla jämställdhet som per definition är mellan kvinnor 

och män. Det finns flera anledningar till detta, där den främsta är att majoriteten av den statistik 

och forskning som finns gäller endast kvinnor och män till skillnad från andra könsidentiteter. 
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Dessutom avser de nationella jämställdhetspolitiska målen kvinnor och män. Vid planering av 

ett inkluderande och jämlikt transportsystem är det viktigt att ta hänsyn till alla människor. För 

att göra detta arbete genomförbart har det avgränsats till att endast avse jämställdhet. Andra 

grupper som tillhör begreppet jämlikhet, till exempel äldre, barn och funktionsvarierade, har 

inte behandlats i detta arbete.  

2.2 Disposition 

1 Inledning 

Ger en kort introduktion till det valda området för examensarbetet samt tidigare forskning detta 

arbete till viss del grundar sig på. 

2 Syfte och frågeställning 

Beskriver syfte och mål med arbetet samt specificerar frågeställningar som ska besvaras i 

studien. Även arbetets avgränsningar beskrivs i detta kapitel.  

3 Metod och genomförande 

Går igenom arbetets upplägg och vetenskapliga metoder. Beskriver även hur arbetet praktiskt 

genomförts samt motivering till valda kommuner i den kvalitativa studien. Här beskrivs även 

hur all statistiska data som använts i den kvantitativa studien har inhämtats samt hur den 

statistiska analysen genomförts. Data och material som använts i studien beskrivs mer utförligt 

i kapitel 6 och är delvis baserat på den teori som presenteras i kapitel 4 och 5. 

4 Begreppsförklaring 

I detta kapitel beskrivs grundläggande begrepp som kommer användas vidare i rapporten. 

5 Persontransporter i relation till jämställdhet och hållbarhet 

Sammanfattar resultatet av litteraturstudien och behandlar relevant teori som arbetet grundar 

sig på. I detta kapitel beskrivs forskningsgrundad teori kring områden som är relevanta i denna 

rapport. Bland annat beskrivs teori kring de valda områdena hastighet, drift och underhåll för 

oskyddade trafikanter och parkering. Valet baserades på resultatet av den kvalitativa studien 

och motiveras i kapitel 6. 

6 Beskrivning av material och data 

Allt material och insamlade data som använts i den kvalitativa och kvantitativa studien beskrivs. 

Materialet till den kvalitativa studien är de dokument som använts i granskningen av de tre 

kommunerna. Data till den kvantitativa studien har inhämtats från flera källor, vilka beskrivs i 

kapitlet. Även vilka frågor som använts beskrivs. Dessutom motiveras de fyra områden som 

valts att undersöka med hänvisning till teori presenterad i kapitel 5.  

7 Koppling mellan hållbar transport och jämställdhet samt samband med representation 

Beskriver resultatet av den granskning som genomförts, samt de analyser som gjorts. Kapitlet 

är uppdelat i två delar, en del om den kvalitativa studien och en om den kvantitativa. I den första 

delen sammanfattas resultatet av dokumentgranskning och intervjuer av tre utvalda kommuner. 

Därefter beskrivs den analys som gjorts av granskningen. Baserat på resultatet och analysen av 

den kvalitativa studien har ett antal områden och mått valts ut att analysera vidare i den 

kvantitativa studien. Dessa områden och mått beskrivs och motiveras i delen om den 
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kvantitativa studien. Därefter beskrivs resultatet av den statistiska analys som gjorts av samband 

mellan representation och hållbarhetsmått, presenterat i tabeller och diagram. Slutligen 

analyseras resultaten.  

8 Diskussion och slutsats 

Här diskuteras resultatet och analysen av arbetet samt besvarar frågeställningarna för arbetet. 

Metoden diskuteras, slutsatser dras och förslag på fortsatt forskning ges. 

9 Referenser 

Alla källor som använts i arbetet listas. 

3 Metod och genomförande 

3.1 Metodik 

Detta examensarbete har genomförts i tre delar, en kvalitativ och en kvantitativ studie samt en 

litteraturstudie. Arbetet inleddes med litteraturstudie som genomfördes parallellt med de två 

andra delarna. I litteraturstudien inhämtades relevant kunskap som kom att fungera som 

baskunskap inom det valda forskningsområdet. Huvuddelen inleddes med en kvalitativ studie i 

form av dokumentgranskning med stöd av intervjuer. Resultatet från denna kvalitativa studie 

låg sedan till grund för den kvantitativa studien som bestod av insamling och analys av data. 

Upplägget på arbetet sammanfattas i bildform i figur 1. 

De valda metoderna och utförandet diskuteras i kapitel 8.1 där det bland annat reflekteras över 

hur väl metoderna har hjälpt uppfylla syftet för studien och hur genomförandet har fungerat. 

Dessutom diskuteras metodvalet i relation till begreppen validitet och reliabilitet som enkelt 

sammanfattat handlar om huruvida undersökningen mäter det avsedda och om studien är 

pålitlig.  

3.2 Litteraturstudie 

En viktig kunskapsbas i detta examensarbete har varit litteraturstudien som genomförts 

parallellt med de båda andra metoderna. Syftet med litteraturstudien var att samla relevant och 

aktuell forskning och teori kring de ämnen som behandlas i studien. En mängd olika typer av 

litteratur har använts, bland annat vetenskapliga artiklar, böcker, och rapporter. Vid läsning av 

litteraturen har ett kritiskt förhållningssätt använts för att kontrollera saklighets- och 

Figur 1. Konceptuell sammanfattning av arbetets metodik. 
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objektivitetskrav (Ejvegård, 2009, s. 71). Detta diskuteras vidare i kap 8.1. I den kvalitativa 

delen har styrande dokument för respektive kommun granskats, såsom översiktsplan, 

trafikstrategi, parkeringspolicy och liknande.  

Styrande dokument för kommuner har hittats via sökning på respektive kommuns hemsida. 

Vetenskapliga artiklar har hittats via sökningar i databaserna Scopus och Google Scholar. 

Sökningar efter rapporter har även genomförts på myndigheters hemsidor, bland annat Statens 

väg- och transportforskningsinstitut (VTI) och Trafikverket. Utöver det har ny litteratur hittats 

genom att följa hänvisningskedjor från läst litteratur det vill säga att läsa referenslistan på lästa 

artiklar, som sedan har sökts upp via sökmotorn Google eller någon av databaserna. 

I databaserna har sökningar genomförts bland annat med följande nyckelord: ”jämställdhet”, 

”trafik”, ”trafikplanering”, ”trafiksäkerhet”, ”hastighet”, ”parkering”, ”transport”, ”gender 

equality”, ”parking”, ”climate change” och ”sustainability”.  

3.3 Kvalitativ studie 

3.3.1 Metod 

Den kvalitativa delen påbörjandes efter en inledande litteraturgenomgång och resultatet från 

dessa låg sedan till grund för den efterföljande kvantitativa delen. En kvalitativ metod innebär 

att datainsamling och analys sker parallellt samt att undersöka, i detta fall, hur kommuner 

arbetar och varför (NE.se, 2019a). Undersökningen gick ut på dokumentgranskning samt 

intervjuer med tjänstepersoner på tre utvalda kommuner. Målet var att identifiera hur 

kommuner arbetar med mål om jämställdhet och hållbarhet, vilka likheter och skillnader som 

finns och vad som kan indikera på ett lyckat arbete samt hur olika faktorer påverkar utfallet av 

konkreta åtgärder. Den kvalitativa delen innehöll även intervjuer med experter inom området, 

för att ytterligare få kunskap och input om vad som kan var möjliga mått att undersöka vidare. 

Den kvalitativa studien har likheter med litteraturstudien, med skillnaden att här granskades 

kommunala styrdokument istället för forskningsrapporter.  

3.3.2 Genomförande 

Den kvalitativa delen av studien avgränsades till att granska och intervjua tre kommuner, för 

att kunna få en detaljerad undersökning under den begränsade tid som fanns. För att få ut så 

mycket som möjligt av granskningen och intervjuerna valdes tre kommuner som är aktiva i sitt 

arbete med jämställdhet och hållbarhet. Ett flertal kommuner identifierades som möjliga att 

granska. Faktorer som påverkade det slutliga valet var bland annat geografisk plats och invånare 

i kommunen för att få en så bra spridning som möjligt. Valet föll därför på Luleå, Örebro och 

Malmö vilket gör den geografiska spridningen stor samt att både tätorter och kommuner är olika 

stora, har olika antal invånare och olika geografiska förutsättningar.  

De granskade dokumenten skiljer sig något åt mellan de olika kommunerna, mest på grund av 

olika struktur på styrande dokument inom respektive kommun. Granskningen inleddes med 

översiktsplan, trafikstrategi och parkeringsnorm, samt andra relevanta dokument som 

hastighetsplan och så vidare. Dokumenten hittades via respektive kommuns hemsida. I 

granskningen låg fokus på de områden som inledningsvis valts baserades på intervjuer med 

experter inom området: jämställdhet, hastighet och parkering. Efter hand lades ytterligare två 

områden till: drift och underhåll för oskyddade trafikanter samt investeringar i 

cykelinfrastruktur. Granskningen gick ut på att ta reda på om och hur kommunen beskriver 

åtgärder och mål kring de valda fokusområdena, för att kunna identifiera om faktorer kopplat 

till ett specifikt område kan användas som mått i den kvantitativa delen.  
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Intervjupersonerna skulle vara tjänstepersoner involverade i trafikplanering på strategisk nivå, 

helst med insyn i både jämställdhetsarbetet samt trafikplaneringen. De valda tjänstepersonerna 

kontaktades via mail med kort information om exjobbet, vad jag ville få ut av intervjun samt en 

fråga om de hade tid för en telefon- eller Skypeintervju. I något fall var den initialt kontaktade 

personen inte rätt person för min intervju, men då blev jag vidarebefordrad till rätt person. 

Mellan en och två tjänstepersoner har intervjuats från varje kommun, antingen i samma intervju 

eller vid olika tillfällen. I något fall har ytterligare tjänstepersoner kontaktats via mail för svar 

på kortare frågor. Valet att genomföra intervjuerna via telefon eller Skype berodde på flera 

anledningar, däribland begränsade ekonomiska och tidsmässiga resurser samt av miljöskäl.  

Inför intervjuerna hade relevanta dokument från kommunerna granskats, vilka delvis användes 

som utgångspunkt vid intervjuerna. Vissa frågor var desamma för alla tre kommuner och vissa 

var specifika baserat på kommunens dokument, strategi eller liknande. Tanken var från början 

att göra en strukturerad intervju utifrån ett antal frågor formulerade innan intervjun, för att 

lättare komma igång med intervjun samt säkerställa att jag fick de svar jag ville ha. Under 

intervjuernas gång blev det dock att jag delvis anpassade frågorna efter de svar jag fick, till 

exempel om svaret på en fråga integrerades i svaret på en annan. Jag kom även på följdfrågor 

samt nya frågor som jag ställde och därför blev intervjuerna semi-strukturerade. Detta innebar 

att intervjuerna hade en låg grad av strukturering som gjorde att intervjupersonen fick stort 

utrymme att svara med egna ord (Patel & Davidsson, 2019), vilket var det jag strävade efter. 

Frågorna vid intervjuerna var lite olika formulerade, jag ställde dels öppna frågor om hur de 

gör vissa saker eller vilken strategi de har, för att se om jag fick samma svar av 

tjänstepersonerna som jag kunnat utläsa i dokumenten. Jag ställde även mer specifika frågor 

med formuleringar som: ”jag har tolkat detta såhär, hur ställer du dig till det?”. 

Under varje intervju fördes anteckningar av vad tjänstepersonerna sa och direkt efter varje 

intervju sammanställdes svaren mer utförligt. När alla intervjuer var klara sökte jag samband 

mellan de tre kommunerna om tillvägagångssätt för mål om jämställdhet och hållbarhet och 

både likheter och skillnader hittades. Resultatet från både dokumentgranskningen och 

intervjuerna med tjänstepersoner beskrivs i kapitel 7.1. 

I den kvalitativa delen har även intervjuer med experter ingått, framför allt med övriga 

medarbetare på Trivectors kontor i Lund, men även någon extern expert. Dessa intervjuer har 

varit ostrukturerade och mer varit som diskussioner snarare än intervjuer.  

3.4 Kvantitativ studie 

3.4.1 Metod 

Baserat på resultatet i den kvalitativa delen genomfördes den kvantitativa delen. Målet var att 

med hjälp av den kvalitativa delen och litteraturstudien, identifiera ett antal objektiva mått som 

kunde användas för att analysera en kommuns arbete med hållbar transport i relation till 

jämställd representation. Måtten beskriver operationalisering av mål om hållbar transport, det 

vill säga omsättning av mål till konkreta åtgärder. En kvantitativ metod går ut på att samla in 

och sammanställa data statistiskt för att sedan analysera den (NE.se, 2019b). Både primär- och 

sekundärdata samlades in för de objektiva måtten. Primärdata är data som samlas in för första 

gången och sekundärdata är data som samlats in tidigare (Dahlström, 2000, s 23). I analysen 

söktes samband mellan de utvalda måtten och representation av kvinnor i kommunala 

beslutsfattande organ med ansvar för transportfrågor. De kommunala beslutsorganen i fråga var 

kommunfullmäktige, kommunstyrelse samt nämnder med ansvar för transportfrågor. Två typer 
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av representation användes, dels representation bland alla ledamöter samt i ordförandeposter, 

det så kallade presidiet. 

De statistiska analyserna genomfördes i datorprogrammet SPSS Statistics som är ett program 

för olika typer av statistiska analyser. Metoden som användes för de statistiska analyserna var 

så kallade χ2-test (chi-två). Värdet på χ2 indikerar på sannolikheten att det inte finns ett statistiskt 

samband mellan de undersökta variablerna (Eliasson, 2013, s. 94). Ett högt värde på χ2 innebär 

stor sannolikhet att det inte finns något statistiskt samband mellan variablerna, medan ett lågt 

tal indikerar att ett statistiskt samband kan finnas. Värdena har jämförts mot 5 % och 10 % 

signifikansnivå, vilket kan beskrivas som felmarginalen eller sannolikheten att resultatet är fel 

(NE, u.å.a.). 

3.4.2 Genomförande 

Baserat på den kvalitativa delen samt litteraturstudien identifierades ett antal områden för vilka 

statistiska data insamlades för att analyseras och användas för att söka samband med 

representation. Områdena valdes även baserat på att kvinnor och mäns attityder skiljer sig åt. 

Information om kvinnor respektive mäns attityder till olika områden i transportsystemet samt 

hållbarhet har främst hämtats från två undersökningar; Trafikverkets trafiksäkerhetsenkät 

(Berklow & Månsson, 2018) och en undersökning av allmänhetens attityd om klimatet 

genomförd på uppdrag av Naturvårdsverket (Gullers Grupp, 2018). De valda områdena blev 

därmed hastighet, parkering, drift och underhåll för oskyddade trafikanter samt satsningar på 

cykelinfrastruktur. 

För att hitta statistiska data om kommuners arbete inom de valda områdena söktes olika 

undersökningar upp som handlar om kommuners arbete med transporter, speciellt med fokus 

på hållbara transporter. Även databaser och hemsidor med statistisk information om kommuner 

användes. Källorna hittades främst efter tips från experter som intervjuades i den kvalitativa 

studien, och några hittades via egna sökningar på internet. De källor som hittades och som 

användes var databasen Kolada, undersökningarna SHIFT 2019 och Kritik på teknik 2016 samt 

Trafikverkets indikator 10. Dessa undersökningar och databaser beskrivs mer utförligt i kapitel 

6. Insamlingen fokuserade främst på insamling av sekundärdata, alltså sammanställningar i 

olika undersökningar. 

Statistiken från Kolada har hämtats via verktyget fri sökning på kolada.se där alla nyckeltal 

listas. Listan har gåtts igenom och data för relevanta nyckeltal har valts ut, laddats ner och sedan 

sammanställts. All data hämtades ungefär samtidigt under hösten 2019 och gäller data för 2017 

och 2018. Resultatet från undersökningen Kritik på teknik 2016 är sammanfattad i en rapport 

som är fritt tillgänglig, där data till denna undersökning hämtats (SKL, 2016). För SHIFT 2019 

finns också en rapport, men i den presenteras inte resultaten för varje kommun (Neergaard & 

Evanth, 2019). Data från denna undersökning har hämtats från interna dokument som Trivector 

har tillhandahållit men som inte är för spridning. Detsamma gäller data från Trafikverkets 

utvärdering av indikator 10 där Trivector fått tillgång till all data från Trafikverket till tidigare 

studier. Utifrån dessa undersökningar har specifika frågor valts ut som varit relevanta för denna 

studie, vilka beskrivs vidare i kapitel 6.2. Även data om lokala trafikföreskrifter (LTF) gällande 

hastighetssänkningar för varje kommun har samlats in och sammanställts. Alla LTF finns 

samlade på webbplatsen Svensk Trafikföreskriftsamling ((STFS) Transportstyrelsen, 2019) där 

information om antal LTF för varje kommun har hämtats från och sedan sammanställts 
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manuellt. Efter insamling av statistik om LTF visade det sig att den inte kunde användas som 

mått i den statistiska analysen, se vidare diskussion i kap 6.2.2. 

Den data för representation som använts i denna studie har samlats in som primärdata av 

Trivector dels i samband med forskningsstudien genomförd av Winslott Hiselius et al. (2019b) 

samt till denna studie. Det är data för representation i presidiet som inhämtats specifikt för detta 

arbete. Representationsdata för alla Sveriges kommuner har inhämtats, förutom för presidiet 

där data inte hittades för alla kommuner. För presidiet finns underlag om representation för 289 

kommuner för kommunfullmäktige (KF) och kommunstyrelse (KS) och 287 kommuner för 

nämnder. Den främsta källan för informationen var Statistiska Centralbyrån (SCB) eftersom 

alla kommuner måste rapportera könsfördelning i KF och KS efter varje år. Information om 

könsfördelning i nämnder har inhämtats från kommuners hemsidor. Vilka nämnder som finns i 

kommuner samt deras ansvarsområde skiljer sig åt mellan kommuner. De nämnder som 

ansvarar för beslut om transportsektorn har inkluderats i datainsamlingen. Nämnderna har 

identifierats utifrån information på kommunernas hemsidor. För representation av alla 

ledamöter har ordinarie ledamöter inkluderats och för presidiet har både ordförande och vice 

ordföranden inkluderats. Data om representation från 2011 och 2015 har använts i denna studie, 

vilket är efter valen 2010 och 2014. Åren för representation valdes utifrån det datamaterial som 

hittats om de valda måtten. Hänsyn har även tagits till ett visst time-lag som ofta finns mellan 

beslut och genomförande. De undersökningar som använts som underlag till datainsamlingen 

är tidigast från 2014, vilket kan anta spegla de beslut som togs under mandatperioden mellan 

2010 och 2014 och motsvarar alltså representationen 2011. Andra undersökningar som använts 

är från 2019 och kan antas spegla beslut som togs både efter valet 2010 och 2014. Detta beror 

på att det att det tar ett tag från att beslutet har fattats till att det faktiskt utförs och får effekt. 

För vissa beslut och åtgärder kan det finnas längre time-lag än en mandatperiod som har använts 

i denna studie. Dock anses de två valda perioderna ha störst samband med de mått som valts. 

På grund av undersökningarnas olika genomförandedatum går inte alla mått att jämföra med 

representation från båda åren. Mått från Trafikverkets indikator 10 är från 2014, vilket innebär 

att dessa mått endast går att söka samband med representation under 2011. För de övriga 

källorna, SHIFT, Kritik på teknik och Kolada, kan representation från båda åren användas. 

För de statistiska analyserna har programmet SPSS använts. Innan data fördes in i programmet 

hade det sammanställts och ordnats i Excel för att sedan enkelt kunna kopieras över i SPSS. All 

data för de valda måtten lades in i SPSS och namngavs och kategoriserades utifrån vilken typ 

av data som avsågs. I datamaterialet fanns både nominal- och intervallvariabler (Eliasson, 2013, 

s. 38). Nominalvariabler är sådana som inte går att rangordna. Intervallvariabler kan anta alla 

värden mellan högsta och lägsta och kan därmed både rangordnas och jämföras. Data för 

representation lades även in i programmet. Dessutom gjordes nya variabler för representation 

som delade upp kommunerna i tre grupper, en grupp för andel kvinnor under 40 %, en med 

jämställd representation det vill säga mellan 40–60 % kvinnor samt en med andel kvinnor över 

60 %. Det var sedan dessa variabler som användes i analyserna för att söka samband. Data för 

representation i presidiet delades upp i två grupper, utan respektive med kvinnor i presidiet. 

När alla data var inlagd och kategoriserad i SPSS kunde analyserna påbörjas. Varje mått 

analyserades relativt de nya variablerna för representation för varje beslutande organ. Det 

resulterade i sex värden på χ2 för varje mått, förutom för måtten från Trafikverkets indikator 10 

som endast jämfördes med representation för 2011 och därmed resulterade i tre värden på χ2. 

Värdena jämfördes mot signifikansnivå 5 respektive 10 %. 5 % är en nivå där man med 
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tillräckligt hög säkerhet kan säga att det finns ett statistiskt samband och att det inte beror på 

slumpen. 10 % är inte lika säkert, men har ändå använts i detta arbete för att få fram fler möjliga 

samband. Samband med signifikansnivå 10 % ska ses som att det finns tendenser till samband, 

snarare än ett faktiskt samband. I resultaten skiljs värdena för de olika signifikansnivåerna åt 

och analyseras olika. Vid tolkning av värdet på χ2 är det viktigt att ta hänsyn till om det finns 

ett orsakssamband, så kallat kausalt samband, mellan högt värde på måtten och hög andel 

kvinnor (NE, u.å.b.). Värdet på χ2 visar endast om det finns ett statistiskt samband mellan värdet 

på måttet och representation, inte hur sambandet ser ut. Ett statistiskt samband kan sakna 

orsakssamband, vilket innebär att två relaterade händelser kan bero på en tredje händelse. 

Huruvida de samband som de statistiska analyserna visar endast är statistiska, eller även 

kausala, kräver analys av de enskilda värdena och fördelningen av svar för de olika 

representationsgrupperna. Fördelning av svar har även det erhållits genom analyser i SPSS. 

Värdena behöver analyseras i relation till hypotesen om att högre andel kvinnor i de kommunala 

beslutsorganen leder till högre värde på hållbarhetsmåtten. Medelvärde och frekvens på svaren 

för de olika grupperna, som ska analyseras för att avgöra sambandet, finns i tabell 7 och 8 

respektive 10 och 11. 

4 Begreppsförklaring 
Som ett inledande teorikapitel beskrivs här de grundläggande begrepp som används vidare i 

arbetet. Inom alla ämnen är det viktigt med grundläggande kunskap och förståelse kring de 

begrepp och det ämne som diskuteras. Detta är om något speciellt viktigt inom området 

jämställdhet och genus eftersom de på många sätt är komplicerade områden.  

4.1 Hållbarhet och transport 

Hållbar utveckling definieras utifrån Brundtlandsrapporten som en utveckling som 

tillfredsställer dagens behov utan att äventyra kommande generationers möjligheter att 

tillfredsställa sina behov (Brundtland, 1987). Begreppet hållbarhet innehåller tre delar, 

ekologisk, social och ekonomisk, som likvärdigt ska styra utvecklingen i önskvärd riktning. 

Ekologisk hållbarhet handlar om jordens ekosystem, klimat, biologisk mångfald med mera, och 

kan sägas sätta gränserna för vad planeten klarar av. Det innebär att social och ekonomisk 

hållbarhet måste uppnås inom gränsen för den ekologiska hållbarheten (ibid.).  

Ekonomisk hållbarhet handlar om hushållning och användning av resurser (Brundtland, 1987). 

Till exempel kan ekonomisk utveckling användas för att uppnå ekologisk och social hållbarhet 

samtidigt som den ekonomiska utvecklingen inte får ske på bekostnad av den ekologiska eller 

sociala hållbarheten. Social hållbarhet är ett brett begrepp som innefattar många sociala 

aspekter, däribland rättvis och jämlik tillgång till tjänster och samhället, rätt till 

självbestämmande och möjlighet till självständighet (Wimark, 2017). Jämställdhet och 

jämlikhet hör till den sociala hållbarheten och handlar om att alla människor, oavsett kön 

(jämställdhet) eller ålder, etnicitet, sexuell läggning och så vidare (jämlikhet) ska ha samma 

rättigheter att forma sina egna liv (Larsson & Jalakas, 2014).  

Transport kan kopplas till alla tre hållbarhetsperspektiven (Kronsell, Smidfelt Rosqvist & 

Winslott Hiselius, 2016). Transportsystemet påverkar och påverkas av den ekonomiska 

utvecklingen. Rätt utformat kan transportsystemet bidra till en större social hållbarhet genom 

att ge lika förutsättningar för alla. Samtidigt har de flesta transportsätt mer eller mindre stor 

påverkan på miljön som påverkar den ekologiska hållbarheten. 
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Statistik sammanfattad och analyserad av Naturvårdsverket (2018) visar att en tredjedel av 

Sveriges totala utsläpp av växthusgaser kommer från transporter. 93 % av utsläppen från 

transportsektorn kommer från vägtrafiken, där den största delen, 67 %, kommer från 

personbilar. Samma rapport visar att utsläpp från personbilar har minskat de senaste 10–15 åren. 

Minskningen förklaras till stor del av förändrad bränsleanvändning och högre 

bränsleeffektivitet, eftersom det totala trafikarbetet, det vill säga mängden trafik, har ökat. Detta 

tyder på att personbilstrafiken är ett viktigt område att satsa på för att minska vår negativa 

klimatpåverkan.  

4.2 Genus, kön och jämställdhet 

Att förstå skillnaden mellan kön och genus är av stor vikt i diskussioner kring jämställdhet och 

skillnader mellan kvinnor och män, kvinnligt och manligt. Kön har med vår biologi att göra, 

alltså fysiska skillnader som beror på vilket kön man har (Larsson & Jalakas, 2014). Genus 

handlar inte bara om kroppar, utan snarare det sociala könet. Begreppet innefattar vår 

uppfattning om vad som är kvinnligt och manligt och behöver nödvändigtvis inte vara kopplat 

till vårt biologiska kön (Hirdman, 2003). Winslott Hiselius et al. (2019a) drar i rapporten 

Jämställdhetens betydelse för transportsystemets utveckling slutsatsen att kvinnor inte 

nödvändigtvis har feminina värderingar. Alla människor uppfostras enligt de rådande 

könskodade normerna i samhället, men vi påverkas även av normer och värderingar från annat 

håll genom till exempel utbildning och arbete. Eftersom transportbranschen är så starkt 

genomsyrad av maskulina normer påverkar det alla i branschen, oavsett kön. 

Genom att använda oss av ett genusperspektiv kan vi beskriva relationerna mellan kvinnor och 

män och förstå hur ojämställdhet uppstår och påverkar oss (Larsson & Jalakas, 2014). Hirdman 

(2003) förklarar underordningen av den kvinnliga normen och bevarandet av den ordningen 

med begreppet genussystem. Det bygger på två principer, dels särhållande som innebär att 

kvinnor och män är olika och förväntas bete sig olika, dels över- och underordning där mannen 

beskrivs som normen och kvinnor beskrivs i förhållande till mannen. Den genusordning som 

idag råder, där mannen är normen, är starkt förankrad i vårt samhälle eftersom kvinnan genom 

historien har förknippats med hemmet och den privata sfären och mannen med det offentliga 

(Larsson & Jalakas, 2014). 

Jämställdhet handlar om att dels om jämn könsfördelning, men lika mycket att uppmärksamma 

och problematisera normer, värderingar och attityder som påverkar kvinnor och män (Winslott 

Hiselius et al., 2019a). Att arbeta med jämställdhet innebär att synliggöra och mäta hur 

förhållanden ser ut idag, samt att granska och problematisera vilka värderingar och normer som 

påverkar hur förhållandena ser ut.  

Jämställdhet handlar om att ändra på den rådande genusordningen i samhället och att alla 

människor är lika mycket värda och har samma rättigheter och skyldigheter (Larsson & Jalakas, 

2014). Begreppen jämställdhet och jämlikhet förväxlas ofta, vilket är lätt hänt för de båda 

handlar om människors lika värde och rättigheter. Jämställdhet fokuserar på kvinnor och män 

medan jämlikhet inbegriper alla individer. Jämlikhet inkluderar alltså jämställdhet, såväl som 

så mycket mer. 

4.3 Representation 

Representation handlar om fördelningen av kvinnor och män i en grupp (Sveriges Kommuner 

och Landsting (SKL), 2013a). Alla människor har olika erfarenheter och värderar saker olika 

beroende på varierande omständigheter och olika val som görs i livet. Det innebär att en 
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heterogen grupp bidrar med ett större kunskapsunderlag som i större utsträckning speglar 

samhället i stort. Jämn representation är i grunden en demokratifråga. Det första av Sveriges 

sex jämställdhetspolitiska delmålen handlar just om jämn fördelning av makt och inflytande 

mellan kvinnor och män (Skr. 2016/17:10). Jämställd representation är med andra ord en 

demokratifråga. 

Kronsell (2005) konstaterar att organisationer som historiskt sett varit dominerade av män, som 

transportsektorn i stor utsträckning har varit, har maskulinitet blivit normen och styr i stor 

utsträckning de beslut som fattas. Smidfelt Rosqvist (2019) reflekterar kring maktfördelningen 

i riksdagen och poängterar att beslut som till stor del lett fram till det ohållbara transportsystem 

vi har idag har fattats då riksdagen bestått av en majoritet män. Kronsell et al. (2015) konstaterar 

vidare att den rådande manliga normen kan vara ett problem i arbetet med att uppnå ett hållbart 

transportsystem på grund av de statistiska skillnaderna som finns mellan kvinnor och män 

gällande resebeteende. De drar slutsatsen att det krävs större inkludering av kvinnor i 

transportsektorn samtidigt som den manliga normen måste ifrågasättas och förändras, för att 

ändra könsmaktsordningen och uppnå en hållbar utveckling. Dessutom krävs en medvetenhet 

om de skillnader som finns mellan kvinnliga och manliga normer för att uppnå ekologisk hållbar 

utveckling. Det konstaterar Dymén, Andersson & Langlais (2013) som fann ett samband mellan 

genusmedvetenhet och åtgärder för att minska klimatpåverkan. Även Winslott Hiselius et al. 

(2019a) kunde se att representation tycktes påverka de hållbarhetsnormer som syns i policy-

dokument, men att representation inte specifikt kan relateras till hållbarhetsnormer. Winslott 

Hiselius et al. konstaterar även att det inte finns mycket forskning kring hur beslutsfattande går 

till och om kvinnor och män faktiskt skulle besluta olika. Detta tyder på att jämställd 

representation inte är en ensam lösning, utan det krävs ett brett spektrum av åtgärder eftersom 

systemet och maktfrågan är komplex. Larsson & Jalakas (2014) kritiserar tron på representation 

och menar dels att jämställdhet inte bara är en kvinnofråga, utan något alla oavsett kön måste 

jobba med, och dels att jämställdhet inte kommer automatiskt bara för att andelen kvinnor ökar.  

De beskriver representation som ett kvantitativt förändringsarbete som måste kombineras med 

kvalitativt arbete med att granska verksamheter och ifrågasätta de rådande normerna. Att 

jämställd representation inte automatiskt leder till jämställdhet beror till stor del på att det inte 

enbart är de faktiska människorna i de beslutsfattande organen som påverkar, utan snarare de 

maskulina normer som råder (Gil Solá, 2014).  

4.4 Jämställt transportsystem  

Jämställdhet handlar om att alla människor, oavsett kön, ska ha samma möjligheter att forma 

sitt eget liv utan att begränsas av stereotyper om vad kvinnor och män borde göra, vilket även 

gäller för transportsystemet (Larsson & Jalakas, 2014). Ett jämställt transportsystem handlar 

inte om att alla kvinnor och män ska resa exakt likadant. Det handlar snarare om att alla, oavsett 

kön, ska ha samma tillgänglighet till transportsystemet. Jämställdhetsarbete syftar även till att 

uppnå ett jämnt förhållande mellan könen, att den feminina och maskulina normen ska värderas 

lika (SKL, 2013a). Larsson & Jalakas menar att målet inte egentligen är ett jämställt 

transportsystem eller jämställd planering, utan att dessa ska användas som verktyg för att uppnå 

ett jämställt samhälle. 

Varför just transportsystemet är ett viktigt område att arbeta med för att uppnå ett jämställt 

samhälle är för att transporter är en stor del av alla människors vardag. Vi gör i genomsnitt 1,35 

huvudresor per dag (Trafikanalys, 2017), vilket innebär att vi använder transportsystemet i 
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princip varje dag och hur det är utformat påverkar vardagen i stor utsträckning. Och vardagen 

utgör på många sätt grunden för social hållbarhet (Larsson & Jalakas, 2014).  

För att uppnå ett jämställt transportsystem krävs i första hand kunskap om vad jämställdhet i 

planeringen innebär och vilka konsekvenser det får (Larsson & Jalakas, 2014). Det krävs även 

integrering av jämställdhet och genusperspektiv i alla led av planering och beslutsfattande. Att 

beskriva den verklighet vi har, de skillnader som finns och vad som borde förändras, till 

exempel genom könsuppdelad statistik, är viktigt. Här är det dock viktigt att använda statistiken 

för att visa på den strukturella underordning som finns och inse att statistiken inte visar hur 

kvinnor respektive män är (ibid.). Det är viktigt att ta hänsyn till de skillnader som finns mellan 

kvinnor och män, dock ska dessa inte styra utformningen helt eftersom det då finns risk att 

dessa skillnader cementeras (Smidfelt Rosqvist, 2019). Å andra sidan är det problematiskt att 

planera med ett framtida, jämställt, samhälle som utgångspunkt eftersom man då riskerar att 

bortse från de olikheter som råder idag. 

4.5 Kommunala beslutsorgan 

Kommunernas politiska verksamhet styrs av kommunallagen (2017:725). En kommuns högsta 

beslutande organ är kommunfullmäktige (KF) som består av folkvalda politiker (SKL, 2019a). 

KF tar bland annat beslut om kommunens inriktning och ekonomi, beslutar om den kommunala 

förvaltningens organisation samt väljer ledamöter till kommunstyrelsen (KS) och nämnder. KS 

i sin tur leder och samordnar allt arbete inom kommunen och ansvarar för ekonomin i 

kommunen. Vilka nämnder som finns skiljer sig mellan kommuner då KF i varje kommun 

bestämmer vilka nämnder som ska finnas. Varje nämnd ansvarar för ett visst område, till 

exempel miljönämnd, teknisk nämnd, stadsbyggnadsnämnd och så vidare. Nämnderna ansvarar 

för den löpande verksamheten och genomför beslut som fattats i KF.  

5 Persontransporter i relation till jämställdhet och hållbarhet 
Som tidigare nämnts har transportsystemet stor påverkan på vårt samhälle och huruvida det är 

jämställt och hållbart. Genom att förändra vårt gemensamma transportsystem och 

transportvanor kan vi påverka utvecklingen mot ett mer jämställt och hållbart samhälle. 

Satsningar på trafiksäkerhet är viktigt för ökad jämställdhet och jämlikhet i transportsystemet, 

för att alla människor ska våga använda transportsystemet. Trafikverket konstaterar i sin rapport 

Analys av trafiksäkerhetsutvecklingen 2018 (Trafikverket, 2019a), att det bland annat krävs 

förbättrat underhåll av gång- och cykelvägar, lägre hastighetsgränser och bättre 

hastighetsefterlevnad samt hastighetssäkrade gång-, cykel- och mopedpassager (GCM-

passager) för att minska antalet allvarligt skadade bilister och cyklister. 

I detta kapitel beskrivs teori och tidigare forskning kring ett antal utvalda områdena. De 

områdena som framför allt den kvantitativa studien baseras på beskrivs i detta kapitel. 

Motivering till varför dessa områden valts finns i kapitel 6. 
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5.1 Nationella mål om jämställdhet och hållbarhet  

Det finns ett nationellt transportpolitiskt mål om ett jämställt transportsystem som antogs 2001. 

Processen inför detta mål började i en proposition 1993 (Prop 1993/94:147) där man bestämde 

att man ska använda sig av mainstreaming, eller jämställdhetsintegrering, som arbetssätt för att 

öka jämställdheten. Arbetssättet innebär att jämställdhetsperspektivet ska finnas med i alla 

politikområden och i hela ledet från förslag och planering till beslut och konkreta åtgärder. I 

propositionen föreslås att jämställdhetsmål ska preciseras inom olika områden. I ett 

slutbetänkande från Jämställdhetsrådet för transporter och IT (Jämit) (SOU 2001:44) 

konstaterar man att transportsektorn är en mansdominerad sektor och att kvinnors och mäns 

resmönster skiljer sig åt. Även här pratar man om mainstreaming som metod och föreslår ett 

sjätte transportpolitiskt delmål för ett jämställt transportsystem. Så under hösten 2001 kom en 

proposition (Prop 2001/02:20) där ett sjätte delmål om ett jämställt transportsystem har lagts 

till de befintliga transportpolitiska målen. Delmålet säger att ”transportsystemet [ska vara] 

utformat så att det svarar mot både kvinnors och mäns transportbehov. Kvinnor och män skall 

ges samma möjligheter att påverka transportsystemets tillkomst, utformning och förvaltning 

och deras värderingar skall tillmätas samma vikt”. Under 2008 kom en ny proposition, Mål för 

framtidens resor och transporter (Prop. 2008/09:93) där en ny struktur för de transportpolitiska 

målen presenterades. Istället för att ha sex delmål som tidigare, skulle de slås ihop till två 

jämbördiga mål, ett funktionsmål – Tillgänglighet – och ett hänsynsmål – Säkerhet, miljö och 

hälsa.  

Jämställdhet ingår i tillgänglighetsmålet och säger att ”Transportsystemet ska vara jämställt, 

dvs. likvärdigt svar mot kvinnors respektive mäns transportbehov” (Prop. 2008/09:93). 

Propositionen understryker även vikten av att ett jämställt arbetssätt genomsyrar hela 

arbetsprocessen inom transportsektorn för att utjämna de rådande könsstrukturerna, dvs. att 

implementera jämställdhetsintegrering. Något som Svedberg (2011) noterar gällande målen är 

att man i propositionens övriga delar inte betonar jämställdhet då man använder generella 

uttryck, dvs. ”könsneutrala” formuleringar. Hon konstaterar att tidigare genusrättsvetenskaplig 

forskning visat att en formell könsneutral lagsstiftning kan vara problematisk då den kan få 

olika konsekvenser för kvinnor respektive män vid tillämpning i en verklighet som inte är 

jämställd. Dessutom finns det problematik kring begreppet ”behov” som används i 

propositionen, som beskrivits tidigare i rapporten. 

I de båda delmålen i propositionen från 2008 finns även stort fokus på ekologisk hållbarhet 

(Prop. 2008/09:93). Till exempel säger tillgänglighetsmålet att det ska skapas goda 

förutsättningar för kollektivtrafik, gång och cykel eftersom dessa färdmedel har positiva 

effekter på både människors hälsa och på miljön. Det beskrivs att bilen är fortsatt viktig för att 

skapa tillgänglighet, men att det är viktigt att det finns flera färdmedel av god kvalitet för att 

öka individens valmöjligheter. Hänsynsmålet handlar om ökad trafiksäkerhet och hälsa samt att 

uppfylla miljökvalitetsmålen. Jämställdhet nämns även i detta mål, i delen om trafiksäkerhet 

där det beskrivs att det finns skillnader mellan könen som bör beaktas. Till exempel att män är 

mer riskbenägna och att kvinnor är bättre på att hålla hastigheter. Områdena miljö och hälsa 

handlar om förbättrad hälsa, ett brutet fossilberoende och att de tidigare uppsatta 

miljökvalitetsmålen ska uppfyllas. Sverige har sexton nationella miljökvalitetsmål som 

övergripande strävar efter att lämna över ett samhälle till nästa generation där de stora 

miljöproblemen är lösta. Att hälsa har inkluderats är nytt för propositionen från 2008 och 
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minskad ohälsa beskrivs kunna uppnås dels av minskade trafikinducerade luftföroreningar samt 

av ökad fysisk aktivitet bland annat genom förbättrade förutsättningar för gång och cykel.  

5.2 Europeiska mål om jämställdhet och hållbarhet 

CEMR (Council of European Municipalities and Regions) är de europeiska kommun- och 

regionförbundens samarbetsorganisation med medlemmar från över trettio europeiska länder 

(SKL, 2009). De har utarbetat en deklaration om jämställdhet mellan kvinnor och män på lokal 

och regional nivå (CEMR-deklarationen) som riktar sig till Europas kommuner och regioner. 

Att underteckna deklarationen innebär att offentligt ta ställning för jämställdhet mellan kvinnor 

och män samt att förbinda sig att arbeta med sex principer som finns i deklarationen. Principerna 

handlar bland annat om att jämställdhet är en grundläggande rättighet, representation i 

beslutsprocessen, avskaffande av stereotypa uppfattningar om kön och 

jämställdhetsintegrering. Både kommuner och regioner kan skriva på CEMR-deklarationen, 

men i detta arbete har kommunerna varit i fokus.  

Hösten 2019 hade 107 av landets 290 kommuner skrivit på deklarationen, däribland Luleå, 

Örebro och Malmö som har granskats i detta arbete (SKL, 2019b). Undertecknande av CEMR-

deklarationen innebär inte automatiskt ett bra jämställdhetsarbete, men det innebär att 

kommunledningen har tagit ställning för jämställdhet och beslutat att arbeta för jämställdhet i 

kommunens alla verksamheter.  

Förenta nationerna (FN) har antagit en global strategi för arbetet mot hållbar utveckling med 

17 mål fram till 2030, den kallas Agenda 2030 (United Nations, 2015). Alla tre 

hållbarhetsaspekterna är representerade i målen som bland annat handlar om jämställdhet, 

hållbara städer och samhällen och bekämpa klimatförändringar. Målen anger en gemensam 

riktning för alla länder för att arbeta för en global hållbar utveckling. Europeiska unionen (EU) 

vill vara en ledande aktör i arbetet mot målen i Agenda 2030 och målen ska genomsyra arbetet 

EU gör (European Commission, 2016). Detta innebär även att medlemsländerna i EU ska arbeta 

mot målen i Agenda 2030, däribland Sverige. 

5.3 Resvanor och attityder 

Bilen har varit central i utvecklingen av vårt samhälle och har på många sätt varit en 

förutsättning för den utveckling vi har haft. Bilen fick sitt stora genombrott efter andra 

världskriget och fick stor betydelse för personlig och ekonomisk frigörelse (Wahl & Jonsson, 

2008). Bilen sågs som en rättighet och med statens stöd följde en omstrukturering av samhället 

för att tillfredsställa våra behov och samtidigt skapa nya. Med tiden började man inse problemen 

biltrafiken förde med sig och under 70-talet integrerades även andra trafikslag i planeringen. 

Trots det är bilen fortfarande central i våra liv och i vårt samhälle. Genom historien har kvinnor 

och män levt till stor del olika liv, där kvinnor främst levt i den privata sfären medan män arbetat 

i offentligheten (Larsson & Jalakas, 2014). Detta är en av flera förklaringar till de 

könsskillnader vi ser i resandet idag. Den bilfokuserade infrastrukturen vi har idag är 

problematisk, dels ur miljösynpunkt, men även ur jämställdhetssynpunkt eftersom kvinnor kör 

mindre bil än män (ibid.). Gil Solá (2014) konstaterar att utan den bilfokuserade planeringen 

hade det inte varit ett problem att kvinnor i snitt kör mindre bil än män. Detta, i kombination 

med flera andra faktorer, bidrar till en exkludering av kvinnor i det offentliga rummet. 

Det finns statistiska skillnader i kvinnor respektive mäns resvanor. Enligt den senaste nationella 

resvaneundersökningen från 2016 (Trafikanalys, 2017) gör vi i genomsnitt 1,35 huvudresor 

varje dag varav 0,4 är till fots eller cykel, 0,7 i bil och 0,2 med kollektivtrafik. Kvinnor och män 
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gör totalt ungefär lika många resor, men män gör fler arbetsresor medan kvinnor gör fler resor 

inom service och inköp. Restiden är lika för kvinnor och män, men män reser längre sträcka. 

Enligt Statens institut för kommunikationsanalys (SIKA, 2002) är bilen det vanligaste 

färdmedlet för båda könen, men män kör bil en större andel av sina resor än kvinnor. 

Sammantaget kör män bil oftare, medan kvinnor åker kollektivt eller färdas i bil som 

passagerare i större utsträckning. Enligt Nationellt cykelbokslut 2018 (Trafikverket, 2019b) gör 

kvinnor och män ungefär lika många resor med cykel varje dag. Män cyklar dock cirka 40 % 

längre än kvinnor, vilket antas vara kopplat till avstånd till arbetet. Liknande mönster kan ses 

för den lokala kollektivtrafiken. Där står kvinnor för en större andel av resorna än män, eftersom 

kvinnor gör fler men kortare resor än män (Holmberg, 2013).  

Att resestatistiken skiljer sig åt mellan könen beror på flera anledningar. Skillnaderna förklaras 

ofta av att kvinnor och män har olika behov, men det beror snarare på den genusordning vi har 

i samhället (SKL, 2013a). Att kvinnor reser kortare sträcka och gör fler service- och inköpsresor 

beror inte på att de har ett visst behov, utan vittnar istället om en ojämn könsuppdelad 

arbetsfördelning som till stor del beror på att kvinnor historiskt sett tagit större ansvar för det 

obetalda hem- och omsorgsarbetet. Hur människor arbetar, studerar, handlar, spenderar sin 

fritid med mera påverkar och påverkas av utformningen av transportsystemet. Människors olika 

förutsättningar, som till viss del kan bero på den rådande genusordningen, påverkar hur de reser. 

Larsson & Jalakas (2014) lyfter i skriften Jämställdhet nästa! fram att istället för att prata om 

behov, bör vi prata om olika människors erfarenheter.  

Utöver könsskillnader i resvanor finns det skillnader i attityder mot olika åtgärder i 

transportsystemet mellan könen. Som grupp är kvinnor generellt mer positiva till åtgärder för 

att minska klimatförändringarna och för att öka trafiksäkerheten (Gullers Grupp, 2018 & 

Berklow & Månsson, 2018). Enligt en undersökning om allmänhetens syn på klimatet, utförd 

på uppdrag av Naturvårdsverket (Gullers Grupp, 2018) är kvinnor mer positiva än män till att 

åka kollektivt samt att köra långsammare. Samma undersökning visar även att kvinnor och män 

är lika positiva till att cykla istället för att ta bilen för resor under 5 kilometer. Trafikverkets 

undersökning av allmänhetens attityd på trafiksäkerhet (Berklow & Månsson, 2018) visar 

liknande resultat. Enligt den undersökningen är kvinnor mer positiva till att sänka 

hastighetsgränserna både för att öka trafiksäkerheten och av miljöskäl. Män anser i större 

utsträckning än kvinnor att det är viktigare att följa trafikrytmen än hastighetsgränsen. 

Rapporten visar även att en större andel kvinnor anser att hastigheten alltid bör vara högst  

30 km/tim vid övergångsställen samt att hastighetsgränsen bör sänkas till 30 km/tim där det 

finns många fotgängare och cyklister.  

Det finns flera olika faktorer som påverkar vårt val av färdmedel. I trafikverkets rapport 

(Koucky & Renhammar, 2012) sammanfattas fem faktorer som påverkar resvalet som kan antas 

gälla för alla men betydelsen av faktorerna kan viktas olika av olika personer. Den första faktorn 

är resans upplevda pris, det vill säga det ”synliga” priset för en resa som kostnad för exempelvis 

biljett, bensin och parkering. Den totala restiden, alltså tiden från dörr till dörr, är den andra 

faktorn. I vissa undersökningar värderas tidsåtgången olika, till exempel anses väntetid vara 

jobbigare än den faktiska restiden. Faktorn bekvämlighet och komfort är till stor del individuell 

och handlar till exempel om upplevd risk för försening, utsatthet för väder, trygghet, komfort 

och möjlighet till avskildhet. Det är kopplat till den fjärde faktorn, flexibilitet, som avser vilka 

möjligheter resenären har att välja tid och rutt för sin resa. Slutligen påverkas resvalet av social 
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acceptans, vilket innebär resenärernas attityd mot färdsättet, omgivningens reaktioner på ett 

visst resval samt vad som anses vara norm i gruppen. 

5.4 Drift och underhåll för oskyddade trafikanter 

Det är på det kommunala vägnätet de flesta cykelresor sker, vilket även är där de flesta cyklister 

skadas (Trafikverket, 2019b). Statistiskt sett är de allvarligaste olyckorna singelolyckor och 

beror till stor del på bristande drift och underhåll. Malmö stad (2015) har i sin 

trafiksäkerhetsstrategi gjort en djupanalys av olycksstatistiken i kommunen, bland annat med 

fokus på fotgängare och cyklister. Analysen visade att de flesta singelolyckor för fotgängare 

och cyklister kan härledas till drift och underhåll; varannan olycka för fotgängare respektive 

var fjärde olycka för cyklister. För fotgängare var halka den största olycksorsaken och den 

vanligaste orsaken till halkolyckorna var snö och is under vintern. Statistiken och analysen från 

Malmö kan antas gälla för hela landet, då den bland annat bekräftas i en rapport av Trafikverket 

(2018). Det finns inga större skillnader mellan kvinnor och män gällande singelolyckor som 

fotgängare eller cyklist, däremot kunde Malmö stad (2015) utläsa en överrepresentation av 

kvinnliga fotgängare och cyklister som skadas i kollisionsolyckor. För singelolyckor i personbil 

är däremot män överrepresenterade, vilket i många fall förklaras av unga mäns mer riskfyllda 

beteende i trafiken (Berklow & Månsson, 2018). Enligt statistik presenterad i handboken 

Trafiksäkra staden (Trafikverket & SKL, 2013) var 60 % kvinnor av de som under 2010 

uppsökte vård på grund av halkolyckor på vinterväglag. Handboken hänvisar även till teoretiska 

beräkningar som visat att 52 % av antalet fallolyckor på vintern kan undvikas om snö och is tas 

bort fullständigt.  

Standarden på vinterväghållningen har även stor påverkan på huruvida människor väljer att gå 

eller cykla. Många väljer andra trafikslag eller helt avstår från att resa om det är snöväglag, 

antalet cyklister kan minska till knappt hälften (Trafikverket & SKL, 2013). Svensson (2013) 

menar att en välfungerande infrastruktur för fotgängare och cyklister är ur samhällets intresse 

ur jämställdhetsperspektiv eftersom det allmänna transportnätet ska vara tillgängligt för alla. 

Detta resonemang gäller även för jämlikhet, det vill säga för andra grupper än kvinnor och män 

som till exempel äldre, rullstolsburna och personer med barnvagn. Svensson utvecklar vidare 

att gång och cykel även har stor betydelse för ett miljövänligt transportsystem eftersom de 

trafikslagen är de mest miljövänliga. Med andra ord är satsningar på drift och underhåll för 

fotgängare och cyklister, satsning på jämställdhet i transportsystemet. 

5.5 Hastighet 

Idag har vi bashastigheten 50 km/tim inom tättbebyggt område och 70 km/tim utanför 

tättbebyggt område, vilket regleras i 3 kap 17 § Trafikförordningen (TrF, SFS 1998:1276). 2008 

infördes den nya hastighetsgränsen 40 km/tim tillsammans med bland annat 60 och 80 km/tim 

(Prop. 2006/07:73). Sedan dess har flera vägar och gator fått sänkt hastighetsgräns till 40 

km/tim. Detta kan en kommun göra genom lokala trafikföreskrifter (LTF) om det är motiverat 

med hänsyn till trafiksäkerhet, framkomlighet och miljö (SKL, 2017a). I Trafikverkets 

utvärdering av de nya hastighetsgränserna (2012) föreslogs att bashastigheten i tätort skulle 

sänkas till 40 km/tim. Därför genomfördes en undersökning av vilka trafiksäkerhetseffekter en 

sänkt bashastighet skulle medföra (Vadeby m.fl., 2018). Undersökningen jämförde bland annat 

tre olika scenarion med olika hastighetsändringar, där scenariot då alla vägar inom tättbebyggt 

område sänktes från 50 till 40 km/tim visade sig spara flest liv samt allvarligt och mycket 

allvarligt skadade. Dessutom visar en undersökning av Wennberg och Sundberg (2016) att 

sänkt bashastighet både förbättrar trafiksäkerheten och tryggheten för gående och cyklister, där 
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kvinnor lyfts fram som en grupp med betydande effekt. De sätter sänkta hastigheter i en större 

kontext och menar att det även påverkar den sociala tryggheten. Den sociala tryggheten 

påverkas av utformningen och reglering av trafikmiljön eftersom den påverkar hur människor 

använder miljön, medan tryggheten i trafiken till större del handlar om den faktiska 

trafiksäkerheten. Olika saker påverkar alltså den sociala tryggheten respektive tryggheten i 

trafiken, och det är inte säkert att de nödvändigtvis är samma åtgärder. Dock visar Sørensen 

och Mosslemi (2009) att reducering av hastighet har positiv effekt på både den sociala 

tryggheten och tryggheten i trafiken, vilket talar för hastighetssänkningar. Sänkt hastighet har 

fler fördelar förutom de som redan nämnts. Hur allvarliga konsekvenserna av en olycka mellan 

ett fordon och en oskyddad trafikant blir, är direkt kopplat till påkörningshastigheten och 

därmed vilket krockvåld den oskyddade trafikanten utsätts för (Trafikverket & SKL, 2013). Ju 

högre hastighet, desto allvarligare konsekvenser och ju högre är risken att den oskyddade 

trafikanten omkommer. Med lägre hastigheter blir konsekvenserna av olyckor alltså mindre 

allvarliga. Dessutom har forskning visat att bilisters väjningsbeteenden mot oskyddade 

trafikanter påverkas positivt av lägre hastigheter (ibid.). Wennberg och Sundberg (2016) 

konstaterar att sänkt bashastighet i tätort är en förutsättning för att människan ska vara i fokus 

i trafikplaneringen vilket gynnar fotgängare och cyklister och då särskilt kvinnor som grupp.  

Även om hastighetsgränsen sänks är det inte automatisk så att bilisterna sänker sina hastigheter. 

Enligt en mätning av Vadeby och Anund (2019) på de faktiska hastigheterna på kommunala 

gator i tätort var det totalt sett 66 % som höll hastighetsgränsen. Mätningarna visade att 

hastighetsefterlevnaden var sämst på gator med hastighetsgränsen 40 km/tim där endast 53 % 

höll hastigheten. Ett av etappmålen för trafiksäkerhetsarbetet är att 80 % av trafiken på 

kommunala vägar ska hålla hastigheten år 2020, vilket inte kommer uppfyllas enligt 

prognoserna (Trafikverket, 2018). Lägre hastigheter har även stora fördelar ur ett ekologiskt 

hållbarhetsperspektiv. Nilsson (u.å.) konstaterar att om alla bilister höll hastighetsgränserna 

skulle koldioxidutsläppen minska med 4 % per år. Högre hastigheter ger dessutom högre 

bullernivåer samt högre halter av partiklar i luften (ibid.). Nilsson skriver även att lägre 

hastighetsgränser kan ge en positiv samhällsekonomisk effekt då miljöbelastning och slitage på 

vägar minskar. Eftersom det tidigare konstaterats att bara ändra hastighetsgränserna inte räcker 

för att sänka den faktiska hastigheten tillräckligt, krävs åtgärder som mer eller mindre tvingar 

bilisterna till hastighetsefterlevnad. En åtgärd som diskuterats är självförklarande gator, där 

tanken är att bilister kan avgöra hastighetsgränsen baserat på gatans utformning (Vadeby & 

Anund, 2016). Dock har Vadeby och Anund visat att det är svårt att avgöra hastighetsgräns 

endast utifrån trafikmiljön och gatans utformning, varför det är svårt med självförklarande 

gator. Trots detta kan gatans utformning ha effekt på hastigheten. En åtgärd är hastighetssäkring 

av gång-, cykel- och mopedpassager (GCM-passager), vilket starkt motiveras av att ungefär  

30 % av alla allvarliga trafikolyckor inom tätort sker vid övergångsställen (Trafikverket & SKL, 

2013). En GCM-passage definieras som hastighetssäkrad om den är planskild eller om 85 % av 

bilisterna passerar i max 30 km/tim (Trafikverket, 2019a). Hastighetssäkring kan göras med 

farthinder i olika utformning, till exempel gupp, avsmalning, sidoförskjutning eller förhöjd 

korsning (Sandberg, 2013). Andra utformningsåtgärder som påverkar fordons hastighet är 

körbanebredd, sträckans längd samt typ och utformning av korsningar (Trafikverket & SKL, 

2013). 

Kvinnor och män har olika beteenden i trafiken som får olika konsekvenser för miljön och 

trafiksäkerheten. Män, framför allt unga män mellan 18–24 år, är överrepresenterade vid 

olyckor och dödsfall i trafiken (Berklow & Månsson, 2018). Detta förklaras bland annat i 
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Trafikverkets trafiksäkerhetsenkät (ibid.) av att unga män har ett mer riskfyllt beteende i 

trafiken, att de kör fortare, använder mobilen när de kör och använder säkerhetsbälte i mindre 

utsträckning. Knudsen, Strandroth & Eriksson (2008) drar liknande slutsatser och konstaterar 

att det är dubbelt så stor risk att män omkommer i trafiken, som för kvinnor, vilket de förklarar 

med ett mer riskfyllt beteende i trafiken. De konstaterar vidare att åtgärder mot dessa områden 

där män har ett mer riskfyllt beteende, som till exempel åtgärder mot höga hastigheter, skulle 

resultera i ett mer jämställt transportsystem.  

5.6 Parkering för bilar 

Arbetet för ett mer hållbart transportsystem handlar dels om att öka förutsättningarna för de 

mer hållbara trafikslagen gång, cykel och kollektivtrafik. Men det handlar även om att minska 

biltrafiken, där parkering kan vara ett effektivt styrmedel (Koucky & Renhammar, 2012). 

Åtgärder mot biltrafiken, till exempel parkeringsåtgärder, kan minska bilens relativa 

attraktivitet gentemot de mer hållbara trafikslagen (ibid.). Relativ attraktivitet innebär att bilens 

attraktivitet minskas med hjälp av olika åtgärder, vilket i förlängningen leder till att alternativa 

trafikslag upplevs som mer attraktiva. Det finns flera parkeringsåtgärder som kan genomföras 

med relativt liten insats, men som kan få stor påverkan. För att koppla till de tidigare nämnda 

faktorerna som påverkar resval kan parkeringsåtgärder främst påverka resans upplevda pris, 

restid och till viss del bekvämlighet. Genom att minska bilens relativa attraktivitet ökar 

förutsättningarna för alternativa färdmedel, som kollektivtrafik, gång och cykel. Att göra alla 

trafikslag lika attraktiva, är på många sätt en förutsättning för ett mer hållbart och jämställt 

transportsystem. Att minska förutsättningarna för bil, vilket som nämnt är ett traditionellt 

manligt trafikslag, är samtidigt att öka förutsättningarna för alternativa trafikslag, som är mer 

hållbara och som kvinnor i större utsträckning använder.  

Eftersom bilen varit så central och viktig i planeringen av vårt samhälle har parkeringsstrategin 

gått ut på att tillgodose de behov som funnits och i stor utsträckning erbjuda gratis parkering 

(SKL, 2013b). Det har lett till att vi idag har ett stort utbud av parkeringar i många städer, vilket 

stödjer det bilberoende som måste minska för att uppnå ett hållbart transportsystem. En möjlig 

åtgärd är därför att minska antalet parkeringsplatser samt att reglera befintliga parkeringsplatser 

med kostnads- och tidsbestämmelser (IVL, 2018). En viktig åtgärd är att synliggöra kostnaden 

för parkeringar (SKL, 2013b). Parkeringar är dyra att anlägga, speciellt om de byggs under 

mark. Detta gör att de faktiska kostnaderna för parkeringsplatserna blir betydligt högre än vad 

människor är beredda att betala (SKL, 2017). Konsekvensen blir då att kostnaden för 

parkeringsanläggningen kvartersmark måste täckas av hyresintäkter, vilket innebär att alla 

hyresgäster subventionerar parkeringen oavsett om de använder den eller inte. Med korrekta 

parkeringsavgifter synliggörs den faktiska kostnaden och betalas endast av de som faktiskt 

använder parkeringsplatsen. I Trafikverkets rapport Parkering som styrmedel för att minska 

arbetspendlingen med bil (Koucky & Renhammar, 2012) hänvisas till forskning som visat att 

människor reagerar starkare på kostnadshöjningar än kostnadssänkningar. Med andra ord ger 

fördyring av parkeringsplatser sannolikt större effekt på den relativa attraktiviteten än till 

exempel kostnadssänkning av kollektivtrafiken. Dyrare parkeringsplatser kan alltså påverka 

valet att exempelvis ta bilen eller bussen till arbetet, skolan eller andra ärenden. Tidsreglering 

av parkeringsplatser kan indirekt öka utbudet av parkeringsplatser utan att ändra de fysiska 

strukturerna genom att öka samutnyttjande av parkeringen (ibid.). Till exempel kan 

korttidsparkeringar minska arbetspendlande med bil precis som långtidsparkeringar vid 

bostäder kan ge incitament att låta bilen stå över dagen (SKL, 2013b).  
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Kommunerna kan reglera befintlig parkering på gatumark och kommunägd kvartersmark med 

ovan nämnda åtgärder. De kan dessutom reglera parkering vid ny- och ombyggnationer med 

hjälp av parkeringsnormer, vilket även kan påverka privata fastighetsägare (Koucky & 

Renhammar, 2012). Det finns i princip tre olika parkeringsnormer, eller parkeringstal, som 

används av kommuner; maximi- och miniminorm samt flexibel parkeringsnorm (SKL, 2013b). 

En miniminorm anger det minsta antalet parkeringsplatser exploatören måste tillhandahålla 

men hindrar i praktiken inte att fler parkeringsplatser anläggs. Miniminorm har länge varit 

standard i Sverige med motiveringen att kommunerna vill säkerställa att exploatörerna tar sitt 

ansvar och förser fastigheten med parkeringar. Problemet med normen är att en viss mängd 

parkeringsplatser måste byggas, trots att det kanske inte behövs, samtidigt som kostnaden ofta 

fördelas på alla hyresgäster oavsett om de använder parkeringen eller inte. Maximinorm är 

motsatsen och anger ett tak för hur många parkeringsplatser som får anläggas, vilket i praktiken 

kräver god tillgång till andra transportmedel. Flexibla parkeringstal är en kombination av dessa 

två och används i allt större utsträckning. I det fallet utgår kommunen från ett normtal som kan 

öka eller minskas beroende på vilka förutsättningar som finns, till exempel tillgång till 

kollektivtrafik, bilpool, cykelparkering, god cykelinfrastruktur, och så vidare. Detta kräver att 

kommunerna arbetar aktivt med parkering som styrmedel och antar en parkeringspolicy med 

parkeringstal i linje med en hållbar utveckling. Problemet är att parkering som styrmedel är 

relativt nytt samtidigt som det är politiskt känsligt (Koucky & Renhammar, 2012). Många 

politiker är tveksamma till åtgärder som minskar möjligheten att köra bil, och bristen på 

politiskt mod pekas ut som en kritisk faktor.  

Att enbart reglera och begränsa bilparkeringar är inte en lösning, utan de måste kombineras 

med andra åtgärder som tillgodoser efterfrågan på transporter men på ett mer hållbart sätt. Bland 

det viktigaste, men också svåraste, för att lyckas med parkeringsåtgärder är att tillämpa ett 

systemperspektiv och se till den helhet där parkering är en viktig beståndsdel (Roth et al., 2018). 

Parkering kan vara ett effektivt styrmedel i omställningen mot mer hållbara trafikslag, om det 

görs på rätt sätt. Helhetsperspektivet gör det komplext, samtidigt som det saknas forskning om 

effekter av olika åtgärder vilket gör arbetet svårare (Koucky & Renhammar, 2012 & IVL, 

2018). 

6 Beskrivning av material och data 
I detta kapitel beskrivs dels de valda kommunerna samt källorna till datainsamlingen till den 

kvantitativa studien. Dessutom motiveras valen av områdena som beskrivits i föregående 

kapitel. 

6.1 Kvalitativ studie 

Den kvalitativa studien omfattade dokumentgranskning samt intervjuer med tjänstepersoner på 

de tre utvalda kommunerna. Kommunerna som studerats är Luleå, Örebro och Malmö. Enligt 

statistik från SCB från slutet av 2018 hade Luleå kommun 77 832 invånare, Örebro kommun 

153 367 invånare och Malmö stad 339 313 invånare (Statistiska Centralbyrån (SCB), 2019). 

De olika kommunerna har även olika förutsättning vad gäller geografisk placering, vilket figur 

2 visar. 
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Flera strategiska dokument har granskats för de tre utvalda kommunerna. Vilka dokument som 

granskats sammanfattas i tabell 1. Siffrorna efter vissa dokument refererar till tabell 2. 

Tabell 1. Sammanställning av granskade dokument 

 Luleå kommun Örebro kommun Malmö stad 

Översiktsplan • Vision Luleå 2050 & 

Riktningarna 

• Program A – Alla 

jämlika 

• Program C – 

Kuststaden Luleå 

• Program F – Resor och 

transporter (1) 

• Bedömningsarbetet och 

konsekvensbeskrivning 

• Översiktsplan för 

Örebro (digital) (6) 

• Övergripande 

strategier och budget 

2019 med plan för 

2020–2021 

• Översiktsplan för 

Malmö (12) 

Dokument på 

strategisk nivå 
• Tillsammans framåt – 

Trafikstrategi för 

Luleåregionen (2) 

• Parkeringsnorm för 

cykel och bil (3) 

• Parkeringsplan för 

gatumark 2019 (4) 

• Luleå kommuns strategi 

för 

jämställdhetsintegrering 

(5) 

• Trafikprogram för 

Örebro kommun (7) 

• Flexibla parkeringstal 

– parkeringsnorm för 

Örebro kommun (8) 

• Handlingsplan för 

parkering i Örebro 

kommun (9) 

• Cykelnätsplan för 

Örebro kommun (10) 

• Strategi för ett 

jämställt Örebro (11) 

• Parkering för ett 

attraktivt stadsliv i 

Örebro 

• Handlingsplan för 

stadens byggande 

• Trafik- och 

mobilitetsplan (13) 

• Parkeringspolicy och 

parkeringsnorm för bil, 

mc och cykel i Malmö 

(14) 

• Policy och norm för 

mobilitet och parkering i 

Malmö (ej antagen) (15) 

• Trafiksäkerhetsstrategi 

(16) 

• Utvecklingsplan för 

jämställdhetsintegrering 

(17) 

• Trygg stadsmiljö 

• Hållbart resande i Västra 

hamnen 

Figur 2. Karta över Sveriges kommuner med de tre granskade kommunerna markerade. 
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6.2 Kvantitativ studie 

6.2.1 Källor till datamaterial 

De källor som använts till data som de statistiska analyserna gjorts med kommer från tre olika 

undersökningar samt en databas. Undersökningarna är SHIFT 2019, Trafikverkets indikator 10 

från 2014 samt Kritik på teknik 2016 och databasen är Kolada. 

SHIFT är en ranking av de 40 största svenska kommuner med fokus på hållbara transporter som 

genomförs av Trivector (Neergaard & Evanth, 2019). Rankingen baseras på en enkät till 

kommunerna samt insamling av data från STRADA (Swedish Traffic Accident Data 

Acquisition) som är en databas över olyckor inom vägtransportområdet, den nationella 

resvaneundersökningen, Statistiska Centralbyrån och Miljöfordonsdiagnos (Neergaard & 

Evanth, 2019; Transportstyrelsen, 2018). I SHIFT-enkäten får kommunerna själva svara på 

frågor om hur de arbetar med hållbara transporter inom olika områden, till exempel investering 

på cykelinfrastruktur, mobility management, trafiksäkerhet, hastighet och så vidare. Alla svar 

summeras, både från enkäten och de andra källorna till poäng inom fyra områden. Kommuner 

kan få bonuspoäng för särskilt innovativa åtgärder som gynnar hållbart resande. Slutligen 

summeras alla poäng till en slutsumma som sedan används för att ranka alla deltagande 

kommuner. 

Trafikverket har ett kontinuerligt arbete med trafiksäkerhet där arbetet inriktas mot tio olika 

indikatorer för ökad trafiksäkerhet, vilka kontinuerligt mäts och följs upp (Trafikverket, 2019c). 

En av dessa indikatorer, indikator 10, är drift och underhåll av cykelvägar, som beskrivs som 

ett indirekt mått på den verkliga kvaliteten (Trafikverket, 2014). Trafikverket har genomfört en 

undersökning om hur kommuner organiserar och genomför drift och underhåll av cykelvägar, 

både barmarksunderhåll och vinterväghållning. Enkäten består av ett antal frågor som 

kommunen svarar på och som sedan sammanställs och poängsätts. Den slutgiltiga 

bedömningen, god, mindre god eller låg kvalitet, baseras dels på kommunens totalpoäng och 

även hur kommunerna svarat inom olika områden. I den statistiska analysen i detta arbete har 

data från undersökningen 2014 använts, då fick 15 % av kommunerna god kvalitet. I den senaste 

undersökningen från 2018 fick 36 % av de deltagande kommunerna god kvalitet (Trafikverket, 

2019c).  

Ytterligare en undersökning som bland annat undersöker drift och underhåll i kommuner, och 

som använts i denna studie, är Kritik på teknik. Det är en enkätundersökning som genomförs 

av Sveriges Kommuner och Landsting (SKL) och undersöker kommuninvånares nöjdhet med 

den tekniska förvaltningen (SKL, 2016). Totalt har 101 kommuner deltagit i undersökningen. 

Undersökningen är indelad i fem områden: Gator och vägar, parker och lekplatser, vatten och 

avlopp, avfall samt kontakter med kommunen. I området gator och vägar undersöker enkäten 

kommuninvånares nöjdhet med kommuners drift och underhåll av gång- och cykelvägar. I detta 

arbete har enkäten från 2016 använts och resultatet visar att i genomsnitt är 4 av 10 invånare 

nöjda eller mycket nöjda med standarden på kommunens gator, vägar och cykelvägar. 6 av 10 

visade sig vara nöjda eller mycket nöjda med snöröjning och halkbekämpning av alla gator och 

vägar i kommunen. Gällande vinterväghållning av cykelvägar var 5 av 10 cyklister nöjda. 

Motsvarande siffra för vinterväghållning av gångvägar var 4 av 10. 

Kolada är en webbtjänst med olika nyckeltal för kommuner och regioners verksamheter som 

kan användas som underlag för analyser och jämförelser (Kolada, u.å.). Det finns en mängd 

olika nyckeltal inom flera områden, däribland befolkning, ekonomi, infrastruktur och 
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jämställdhet. Nyckeltalen bygger främst på nationell statistik från de statistikansvariga 

myndigheterna, men även från andra källor som exempelvis kommunerna själva. 

6.2.2 Utvalda mått 

De mått som samlats in till den kvantitativa studien utgår från fyra olika områden som valdes 

utifrån litteraturstudien samt den kvalitativa studien. De fyra områdena är hastighet, drift och 

underhåll för oskyddade trafikanter, parkering samt investering i cykelinfrastruktur. Dessa har 

beskrivits i kapitel 5 och här följer motivering av valet. För alla de fyra utvalda områdena finns 

det statistiska attitydskillnader mellan kvinnor och män, vilket är en motivering till att just dessa 

mått valts. De områden med dokumenterade könsskillnader antas vara mest påverkade av 

könsfördelning bland de som fattar beslut. Alla områdena hör på ett eller annat sätt till arbetet 

för ett mer hållbart transportsystem. Områdena har fokus på cykel och gång samt bil. I ett 

hållbart transportsystem behövs ökade förutsättningar att gå och cykla, eftersom de är de mest 

miljövänliga trafikslagen. Det krävs även en mer begränsad biltrafik, eftersom personbilen står 

för en stor del av utsläpp av växthusgaser. 

Hastighet 

Som nämnt tidigare i rapporten finns skillnader i attityd gällande hastigheter. Kvinnor är 

generellt mer positiva till sänkta hastigheter av miljö- och trafiksäkerhetsskäl. Eftersom dessa 

statistiska skillnader finns i befolkningen i stort, talar det för att sådana attitydskillnader även 

finns bland ledamöter i kommunerna. Detta innebär att fördelningen av kvinnor och män i 

beslutande organ kan påverka de beslut som fattas gällande hastighetssänkningar.  

Även om det inte alltid är uttalat, är sänkning av hastigheter för fordonen en handling för den 

ekologiska hållbarheten och för jämställdheten. Hastigheten påverkar biltrafiken på en mängd 

olika sätt. Genom att sänka hastigheten minskas mängden avgasutsläpp, slitage på vägar, buller 

och så vidare. Dessutom påverkar hastigheten bilens relativa attraktivitet i förhållande till andra 

trafikslag, och kan göra bilen mindre attraktiv och får människor att använda mer hållbara 

trafikslag istället. Hastighetssänkningar påverkar även den övriga trafikmiljön och gör det 

säkrare och tryggare för oskyddade trafikanter att korsa och färdas längs biltrafiken, vilket 

förbättrar förutsättningarna att gå och cykla. 

Måtten relaterade till hastighet har inhämtats från SHIFT-undersökningen från 2019. De frågor 

från undersökningen som använts i denna studie är: 

• Hur stor del av huvudortens lokalvägnät för bil har skyltad hastighet 30 km/tim? 

• Har kommunen en hastighetsplan för huvudorten? 

• Har kommunen infört 40 km/tim på delar av huvudvägnätet i huvudorten? 

Utöver SHIFT samlades data in om kommuners Lokala Trafikföreskrifter (LTF) om 

hastighetssänkningar främst från 2009 fram tills hösten 2019. Denna data visade sig dock inte 

gå att använda i denna studie utan vidare bearbetning, vilket inte rymdes inom tidsramen för 

detta arbete. Anledningen till detta var att föreskrifterna såg olika ut för olika kommuner 

beroende på vilken typ av väg samt hastighetsgräns LTF avsåg. Vissa föreskrifter avsåg hela 

områden, medan vissa endast avsåg en enskild gata. Av denna anledning skilde sig antalet LTF 

åt stort mellan kommuner. Till exempel hade en kommun endast en LTF som avsåg hela tätorten 

medan andra kommuner hade över 1 000. Även när antalet LTF vägdes mot antalet invånare i 

kommunen blev värdet inte representativt. Därför har detta mått inte tagits med i analysen.  
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Drift och underhåll för oskyddade trafikanter 

Cykel är det mest jämställda trafikslaget, sett till könsfördelning bland de som cyklar, enligt 

resvanestatistik som presenterats tidigare. Det innebär att åtgärder för ökat cyklande gynnar 

män och kvinnor i lika utsträckning. Samtidigt är det ett av de mest hållbara trafikslagen, viket 

talar starkt för cykling ur både ett jämställdhet- och hållbarhetsperspektiv. Gång är precis som 

cykel ett mycket hållbart transportsätt, med relativt jämn könsfördelning. Det som däremot syns 

i statistiken är att kvinnor är något överrepresenterade när det kommer till olyckor som 

fotgängare och cyklister till följd av bristande drift- och underhåll. Så för att jämna ut 

statistiken, och för att minska den typen av olyckor krävs satsning på drift och underhåll med 

fokus på gång- och cykelinfrastruktur.  

Statistik om kommuners arbete med drift och underhåll för oskyddade trafikanter har inhämtats 

från flera källor; databasen Kolada samt undersökningarna Kritik på teknik och Trafikverkets 

uppföljning av indikator 10 – drift och underhåll av cykelvägar. Från Kolada har flera nyckeltal 

använts, dessa är: 

• Driftskostnad av kommunala bil-, gång- och cykelvägar [kr/meter bil- och cykelväg] 

• Kostnad för vinterväghållning av kommunala bil-, gång- och cykelvägar [kr/meter bil- 

och cykelväg] 

• Beläggningsunderhåll av kommunala gång- och cykelvägar [andel av kommunala gång- 

och cykelvägar] 

• Nöjd Medborgarindex för gator och vägar 

• Nöjd Medborgarindex för gång- och cykelvägar 

Nöjd Medborgarindex är invånarnas bedömning av kommunens gång- och cykelvägar och utgår 

från frågor om belysning, underhåll och skötsel, snöröjning och trafiksäkerhet på gång- och 

cykelvägar. Källan för dessa frågor är SCB:s medborgarundersökningar. 

Två frågor från Kritik på Teknik 2016 har använts:  

• Hur tycker du att snöröjning och halkbekämpningen sköts i kommunen? 

• Hur tycker du att standarden (jämnhet, gropar och spår) är på kommunens gator, vägar 

och cykelvägar? 

Svaren är hämtade från rapporten Kritik på teknik (SKL, 2016) och avser andelen av de svarade 

som angett svarsalternativen ganska eller mycket bra på enkätens frågor. 

Trafikverkets uppföljning av indikator 10 omfattar en mängd frågor om hur kommuner 

genomför sitt arbete med drift- och underhåll. Utifrån denna enkätundersökning har ett urval av 

frågor använts: 

• Finns det nät med cykelvägar som ges högre prioritet vid vinterväghållning än andra 

cykelvägar inom centralorten? 

• Fanns det en egen budget för vinterväghållning av cykelvägar för vinterperioden 

2013/2014? 

• Fanns det en egen budget för barmarksunderhållet av cykelvägar för barmarksperioden 

under 2013? 

• Fanns det några krav på att grus/sand ska tas upp under barmarksperioden? 

• Fanns det några krav på lövsopning inför hösten 2013? 
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Två frågor från undersökningen av indikator 10 togs initialt med i de statistiska analyserna men 

togs senare bort på grund av för litet underlag. De två måtten hade endast data för 7 respektive 

10 kommuner, vilket anses för litet för att kunna dra slutsatser om samband. Frågorna är: 

•  Hur stor andel av den totala budgeten för vinterväghållning av gator och vägar 

motsvarar budgeten för vinterväghållning av cykelväg? 

• Hur stor andel av den totala budgeten för barmarksunderhållet av gator och vägar 

motsvarade budgeten för barmarksunderhåll av cykelvägar? 

Parkering för bilar 

Som tidigare presenterad statistiken från Naturvårdsverket (2018) visar är det av största vikt att 

personbilstrafiken minskar för att vi ska uppnå målen om en hållbar utveckling. I detta arbete 

kan parkering vara ett viktigt styrmedel i omställningen mot ett mer hållbart transportsystem, 

om det används på rätt sätt. Parkeringsåtgärder kan även motiveras utifrån ett 

jämställdhetsperspektiv. Bilen används statistiskt sett mest av män, vilket betyder att när bilen 

prioriteras så prioriteras män och mäns transportsätt. Genom parkeringsåtgärder som minskar 

bilens relativa attraktivitet likställs den med andra trafikslag, som kvinnor i större utsträckning 

använder. På så sätt blir förutsättningarna för de olika trafikslagen mer lika, vilket i 

förlängningen innebär ökad jämställdhet. Trots de starka argumenten för att arbeta med 

parkeringsåtgärder är det fortfarande inte ett prioriterat område i många kommuner, vilket 

delvis kan bero på att många politiker är tveksamma till att ta ställning mot bilen. Detta kan 

antas bero på att bilen fortfarande är starkt manligt kodad och det saknas politiskt mod att gå 

emot den manliga normen. Utifrån detta kan det antas att kommuner som arbetar aktivt med 

parkering som styrmedel för hållbara transporter har kommit längre i arbetet med att bryta den 

manliga normen.  

Insamlade data om olika kommuners satsningar på parkeringsåtgärder kommer från SHIFT-

undersökningen från 2019. Frågor om parkering var begränsad, så en fråga har använts samt en 

faktor för vilken poäng kommunen fick för frågan. Den fråga som använts var: 

• Har kommunen en parkeringsstrategi/policy och i vilken grad stödjer den hållbart 

resande? 

Den poäng, baserad på frågan, som användes är viktad i förhållande till centralortens inflytande 

i regionen, eftersom det är lättare för en stor stad med stort inflytande i regionen att genomföra 

parkeringsrestriktioner (Neergaard & Evanth, 2019).  

Investeringar i cykelinfrastruktur 

Investeringar för oskyddade trafikanter är starkt kopplat till drift och underhåll av gång- och 

cykelbanor. Av samma anledning som det krävs tillräckligt underhåll krävs det välplanerade, 

trygga och fungerande gång- och cykelstråk. Dock är trafikplaneringen idag fortfarande starkt 

fokuserad på bilar, vilket gör att infrastruktur för framför allt cykel blir lidande.  

SHIFT 2019 hade ett antal frågor om kommuners investeringar på cykelinfrastruktur som 

användes i analysen. Frågorna som valdes var: 

• Hur mycket har kommunen totalt budgeterat för ny cykelinfrastruktur de närmaste åren 

(andel av total infrastrukturbudget 2019, 2020 och 2021)?  

• Hur stor är kommunens budget för cykelinvesteringar? 

• Hur stor andel har cykelinvesteringar motsvarat av totala trafikinvesteringar? 
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7 Koppling mellan hållbar transport och jämställdhet samt 

samband med representation 

7.1 Resultat granskning av kommuner 

Resultatet av den kvalitativa studien omfattar dokumentgranskning samt intervjuer med 

tjänstepersoner från de tre valda kommunerna Luleå, Örebro och Malmö. 

7.1.1 Luleå kommun 

Översiktsplan 

Luleå kommun har en övergripande vision till 2050 som antogs 2008 och kan sammanfattas till 

att Luleå ska bli en växande, varierad och hållbar stad (Luleå kommun, 2011). Den nu gällande 

översiktsplanen, antagen 2013, bygger vidare på samma vision. Den övergripande visionen i 

översiktsplanen handlar om att skapa ett attraktivt och hållbart samhälle, med betoning på att 

hållbarhet består av tre delar; social, ekonomisk och ekologisk hållbarhet (Luleå kommun, 

2019a). Översiktsplanen består av sex program med separata fokusområden som beskriver vad 

Luleå kommun prioriterar fram till 2020. Under 2019, har kommunen arbetat med att ta fram 

en ny översiktsplan som under hösten 2019 är på granskning, därför har översiktsplanen som 

antogs 2013 granskats i detta arbete. Enligt en tjänsteperson på kommunen innehåller den nya 

översiktsplanen inte så mycket nytt, utan är främst en omstrukturering till digitalt format 

(personlig kommunikation, 2019-10-23). Av de sex övergripande programmen är tre relevanta 

för detta arbete; program A – Alla jämlika, program C – Kuststaden Luleå samt program F – 

Resor och transporter (Luleå kommun 2013a, 2013b, 2013c). I processen med framtagande av 

programmen har ett arbete med konsekvensbedömning ingått, som sammanfattas i en bilaga till 

översiktsplanen med titeln Bedömningsarbetet och konsekvensbeskrivning (Luleå kommun, 

2013d). Alla mål har bedömts utifrån de tre hållbarhetsdimensionerna; ekonomisk, social och 

ekologisk samt påverkan på geografiska områden och olika befolkningsgrupper. Även 

konsekvensanalyser kopplat till de nationella miljökvalitetsmålen har gjorts. För programmen 

har specifika kritiska frågor identifierats i samråd med Länsstyrelsen, som 

konsekvensbeskrivningen har utgått från. Jämställdhet finns med som en fråga i både program 

A och C, men inte i program F. Dock nämns jämställdhet som en positiv konsekvens för social 

hållbarhet i program F, där man skriver att jämställdheten ökar med förbättrade möjligheter för 

kollektivtrafik och cykel (Luleå kommun, 2013d). För de andra programmen beskrivs positiva 

konsekvenser som direkt eller indirekt leder till ökad jämställdhet, men kopplingen till 

jämställdhet görs inte. För att underlätta uppföljning av målen har kommunen identifierat ett 

antal indikatorer för varje program som regelbundet följs upp och redovisas på kommunens 

hemsida. För program F finns till exempel indikatorer som antal resor med buss, cykel och till 

fots, Luleåbornas syn på vägar och kollektivtrafik samt nybyggda gång- och cykelbanor (Luleå 

kommun, 2019b). 

Program A – Alla jämlika har det övergripande målet ”att Luleåborna är jämställda, har jämlika 

förutsättningar för hälsa och välfärd och är delaktiga i samhällsutvecklingen” (Luleå kommun, 

2013b). Detta mål beskrivs genomsyra hela kommunens organisation och verksamheter. 

Dokumentet betonar främst jämlikhet, där kön ingår, men betoningen specifikt på könens lika 

rättigheter är inte primär. Detta program behandlar jämlikhet generellt i hela samhället och 

betonar inte heller specifikt jämlikhet i relation med trafikfrågor. Detta program är grunden för 

jämställdhetsstrategin som beskrivs nedan. 
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I Program C – Kuststaden Luleå beskrivs däremot trafikrelaterade åtgärder och mål i centrum 

mer specifikt (Luleå kommun, 2013c). I programmet beskrivs strategier för parkering i centrum, 

där man vill prioritera plats för gång-, cykel- och kollektivtrafik framför gatuparkering för bil. 

Parkeringsplatser under marknivå är att föredra framför parkering i marknivå. Till 2020 ska 

kommunen ha tagit fram en parkeringsstrategi samt fastställa nya parkeringstal för bil och cykel 

(även detta dokument har granskats, se längre ner i rapporten). Åtgärder kring hastighet nämns 

i förbigående i samband med diskussionen om barriärer. Man pratar om att minska 

barriärverkan på vissa gator, bland annat genom hastighetsdämpande åtgärder. Detta följs dock 

inte upp närmare och en hastighetsstrategi för kommunen har inte hittats. Dock nämns det kort 

i kommunens trafikstrategi, se nedan. Hållbarhet nämns flera gånger, dock alltid som ett 

övergripande mål och inte i relation till några föreslagna åtgärder. Jämställdhet nämns en gång, 

då när man beskriver hur ett nytt resecentrum ska utformas med hänsyn till tillgänglighet, 

trygghet och jämställdhet. 

I Program F – Resor och transporter är mål om hållbarhet mer framträdande (Luleå kommun, 

2013d). Det övergripande målet för programmet är att resor och transporter inom Luleå ska 

vara miljövänliga, effektiva och säkra. Det skrivs att alla, oavsett av bland annat ålder och kön, 

ska ha god tillgänglighet och framkomlighet i trafikmiljön. Åtgärder för hur trafikmiljön ska 

bli mer jämställd beskrivs inte närmare, till skillnad från åtgärder för att bidra till ökad 

hållbarhet. Det skrivs bland annat att biltrafiken ska minska och alternativa färdmedel ska 

prioriteras. För att uppnå detta ska kommunen arbeta med beteendepåverkan för att ändra 

invånarnas färdmedelsval. De skriver att ”[a]llt kommer inte att kunna lösas med tekniska 

lösningar utan för att uppnå [god livsmiljö] spelar också människors beteende en stor roll”. 

Åtgärder kring parkering nämns inte mer ingående än i Program C, däremot har 

hastighetsreglering mer utrymme. Kommunen vill att hastigheten på vägar med oskyddade 

trafikanter ska anpassas efter det krockvåld som människan klarar av. En konkret åtgärd som 

beskrivs är att införa högst 30 km/h på alla lokalgator inom bostadsområden samt vid passager 

där många oskyddade trafikanter passerar. Sänkt hastighet nämns även som en åtgärd för att 

minska bullernivåerna. Drift och underhåll nämns i delen om cykling, där man skriver att 

huvudnätet ska prioriteras. Det skrivs dock inget om huruvida gång- och cykelbanor prioriteras 

i relation till bilvägar. I programmet beskrivs även en strategi för uppföljning av målen där ett 

antal indikatorer har identifierats som ska följas upp år 2020. 

Trafikstrategi 

Utöver översiktsplanen med tillhörande program har kommunen andra dokument som ska styra 

det trafikrelaterade arbetet. Det finns bland annat en trafikstrategi för Luleåregionen som 

innefattar Luleå, Kalix, Boden, Älvsbyn och Piteå kommun (Luleå kommun, et al., 2016). 

Denna trafikstrategi behandlar inte detaljfrågor utan beskriver den övergripande inriktning som 

trafikplaneringen i regionen ska ha. Fem fokusområden är identifierade som bland annat 

handlar om utökad kollektivtrafik, CO2-snåla transporter och klimatsmarta bilresor samt 

gemensam mobility management. Framför allt genomsyrar ekologisk hållbarhet de flesta 

åtgärder som föreslås, ekonomisk och social hållbarhet nämns bara i förbigående. Regionen 

som berörs är geografiskt stor, vilket gör att bilen i många fall är oumbärlig, vilket beskrivs i 

strategin. Därför skrivs det om åtgärder som gör biltrafiken mer klimatsmart. Åtgärder som 

fossilfria drivmedel och minskad bränsleanvändning nämns, men det betonas mest att en 

diskussion om att göra bilresor mer hållbara bör initieras. Enligt en intervjuad tjänsteperson på 

kommunen är den främsta metoden för en mer hållbar biltrafik förnybart bränsle (personlig 

kommunikation, 2019-10-23). Övriga hållbarhetsåtgärder har inte direkt fokus på biltrafiken, 
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utan snarare att öka förutsättningarna att åka kollektivt och cykla. Precis som i översiktsplanen 

nämns mobility management som ett viktigt koncept för att främja hållbara transporter. 

Kommunen ser mobility management som ett verktyg för att göra det mer attraktivt för 

människor att gå, cykla och åka kollektivt vilket skapar ”förutsättningar för ett mer jämlikt och 

jämställt resande i framtiden” (Luleå et al., 2016). Parkering nämns som ett område för mobility 

management, men hastighetsåtgärder finns inte med i strategin.  

Parkeringsstrategi 

Luleå har två dokument som berör parkeringen i kommunen, en parkeringsnorm för cykel och 

bil som berör parkering på kvartersmark (Luleå kommun, 2016) och en parkeringsplan för 

gatumark (Luleå kommun, 2019c). Dessa två dokument ska ”medverka till ett långsiktigt 

hållbart transportsystem ekologiskt, socialt och ekonomiskt” (Luleå kommun, 2016). Någon 

närmare diskussion eller beskrivning hur dokumenten ska bidra till ökad hållbarhet beskrivs 

inte och någon tydlig koppling till jämställdhet görs inte. Kommunen har beslutat om ett 

normvärde med flexibilitet för parkering på kvartersmark som gäller vid all nybyggnad samt 

större ombyggnationer. Normvärdet innebär att det finns möjlighet att avtala om lägre 

parkeringstal om fastighetsägaren genomför andra åtgärder. Ett högre p-tal kan godkännas om 

särskilda skäl finns. Reducering av parkeringsnormen kallar kommunen för grönt 

parkeringsköp, vilket innebär att exploatören kan köpa sig fri från parkeringsansvaret mot att 

genomföra åtgärder för ett förändrat resebeteende hos brukarna av fastigheten. I övriga 

dokument skriver de att det kommer fortsätta finnas en del biltrafik, men att målet är att minska 

biltrafiken till förmån för andra mer hållbara trafikslag, framför allt i tätorten. Dock motsäger 

de till viss del detta mål i parkeringsplanen. Där skriver de att vid valet mellan parkering för bil 

och cykel ska det trafikslag med störst behov av parkering prioriteras, eftersom formuleringen 

inte garanterar prioritering av cykelparkeringar. Detta diskuteras vidare i kap 7.2.2. 

Jämställdhetsarbete 

Luleå kommun har en strategi för jämställdhetsintegrering av kommunens arbete som antogs 

2015 (Luleå kommun, 2015). I den beskrivs att jämställdhet ska integreras i alla kommunens 

verksamheter. Strategin utgår från det övergripande målet om jämställdhet och jämlikhet i 

program A och beskriver kommunens arbete för att nå målet. I dokumentet beskrivs att efter 

kommunen skrev på den europeiska jämställdhetsdeklarationen 2013 förstärktes kommunens 

satsning på jämställdhetsintegrering. Bland de prioriterade åtgärderna finns bland annat 

könsuppdelad statistik och jämställdhetsanalyser som en del i det ordinarie arbetet. I 

dokumentet beskrivs vikten av systematiskt och långsiktigt arbete, något som tjänstepersoner 

på kommunen bekräftar (personlig kommunikation, 2019-10-23). Som ett exempel på detta 

beskriver tjänstepersonen att kommunen har utvecklat ett verktyg för bedömning av hållbar 

utveckling med hjälp av olika indikatorer, där jämställdhet ingår 

7.1.2 Örebro kommun  

Översiktsplan 

Örebros översiktsplan antogs 2018 och har visionen att Örebro ska bli Skandinaviens mest 

attraktiva medelstora stad (Örebro kommun, 2018a). Att hållbarhet, speciellt ekologisk, är en 

stor del i deras definition av attraktivitet är tydligt, då ett av de övergripande målen är att Örebro 

kommun ska vara klimatneutrala år 2045. Översiktsplanen fastställer inga nya mål, utan 

fungerar mer som en sammanfattning och förhåller sig till befintliga måldokument, som till 

exempel klimatstrategi, miljöprogram, trafikprogram och handlingsplan för stadens byggande.  
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I delen om trafik i Översiktsplanen finns hållbarhet som genomgående tema, framför allt 

ekologisk, men även ekonomisk och social hållbarhet finns med (Örebro kommun, 2018b). Man 

vill prioritera hållbara transporter som kollektivtrafik, cykel och gång, där den främsta 

motiveringen är yteffektivitet men man ser fördelar ur alla tre hållbarhetsperspektiven. Att 

kommunen arbetar aktivt med jämställdhet märks, till exempel med formuleringen ”Att arbeta 

för ett jämställt transportsystem där alla oavsett kön, ålder eller ekonomiska förutsättningar ska 

kunna röra sig fritt, är tillsammans med målen om minskad klimatpåverkan viktiga 

förutsättningar för Örebros utveckling” (Örebro kommun, 2018b). Det nämns på flera ställen 

att de hållbara trafikslagen kollektivtrafik, cykel och gång bidrar till ett mer jämställt samhälle 

samtidigt som de är bra för miljön. För att få fler att åka med de hållbara trafikslagen nämns 

flera förslag på åtgärder, bland annat fokus på trygghet, säkerhet och underhåll. Liknande 

åtgärder nämns för att göra biltrafiken mer hållbar, till exempel att ett lägre tempo i trafiken 

leder till förbättringar gällande buller, luftkvalitet och trafiksäkerhet. Detta ska i förlängningen 

även leda till att fler väljer att gå och cykla.  

Örebro kommuns styrande dokument är uppdelade i fem kategorier: program, policy, strategi, 

handlingsplan och riktlinjer (se ex Örebro kommun, 2014a). Program är mest övergripande och 

beskriver önskvärd utveckling, policy uttrycker principer för vägledning, strategierna 

konkretiserar ett program eller en policy och handlingsplan beskriver konkreta mål och åtgärder 

medan riktlinjer säkerställer god kvalitet vid handläggning och utförande. Det finns en tydlig 

hierarki i dokumenten vilket ger en bra förankring och en tydlig spårbarhet från den 

övergripande nivån till att beslut fattas. Örebro kommun gör dessutom en övergripande strategi 

med budget inför varje år som beskriver hur resurser ska fördelas samt beskriver kommunens 

prioriteringar under de kommande åren.  

Trafikstrategi 

Den nu gällande strategin och budgeten (Örebro kommun, 2018c) utgår från fyra strategiska 

områden: hållbar tillväxt, människors egenmakt, barns och ungas behov och trygg välfärd. Till 

varje område finns ett antal mål formulerade och även ett antal indikatorer som ska användas 

för uppföljning och utvärdering av arbetet. För detta arbete är främst de två första områdena 

relevanta för detta arbete, där det första (hållbar tillväxt) handlar om ekologisk och ekonomisk 

hållbarhet genom bland annat goda kommunikationer i vardagen. Det andra området handlar 

om människors egenmakt, att alla invånare i kommunen ska kunna påverka och att kommunen 

ska verka för stärkt jämställdhet och mänskliga rättigheter. Åtgärder som nämns är bland annat 

könsuppdelad statistik, könskonsekvensanalyser vid beslut och integrering av 

jämställdhetsperspektivet i budgetprocessen (gender budgeting) i samtliga nämnder. Inom 

programområde samhällsbyggnad nämns flera åtgärder och prioriteringsområden som ska bidra 

till en ökad social, ekonomisk och ekologisk hållbarhet, däribland prioritering av hållbara 

trafikslag och genderbudget analyser. Noterbart är att drift och underhåll nämns som en viktig 

åtgärd att förbättra, där cykelvägar ska ha hög prioritet både på grund av jämställdhets- och 

miljöskäl. Tjänstepersoner på kommunen säger att prioritering av snöröjning av gång- och 

cykelbanor inte är en uttalad jämställdhetsåtgärd, men vid fråga håller de med om att 

prioriteringen direkt eller indirekt kan bero på deras övergripande jämställdhetsarbete 

(personlig kommunikation, 2019-10-10). Drift och underhåll för cyklister nämns även som en 

viktig åtgärd i kommunens cykelnätplan (Örebro kommun, 2016a). 

Bland de styrande dokumenten med fokus på trafikplanering är trafikprogrammet det 

övergripande dokumentet (Örebro kommun, 2014a). Trafikprogrammets övergripande 
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inriktning är den hållbara staden med mål om en blandad och attraktiv stad för alla. Fokus ska 

ligga på gång-, cykel- och kollektivtrafik men även biltrafiken ska fungera och planeringen ska 

ta hänsyn till skillnader i resmönster mellan kvinnor och män för att uppnå ett jämställt 

transportsystem. Yteffektivitet nämns flera gånger som en viktig anledning till prioriteringen 

av de hållbara trafikslagen, även om just hållbarhet också är en viktig anledning. I 

trafikprogrammet framgår det att Örebro vet att biltrafiken fortsättningsvis kommer vara en 

viktig del i planeringen, men att andra trafikslag ska prioriteras före och att bilen ska framföras 

på andra trafikanters villkor. Låg hastighet för biltrafiken nämns som en åtgärd för att minska 

påverkan från biltrafiken och för att öka attraktiviteten att gå och cykla. Att minska ytor för 

bilparkeringar nämns även som en viktig åtgärd för att få mer tillgänglig mark men även som 

ett styrmedel för att minska biltrafiken. Båda dessa anledningar verkar ha lika stor vikt i frågan 

om att begränsa parkeringar. Hastighetssänkningar däremot framstår inte lika tydligt som en 

strategi i sig själv, utan mer som en positiv konsekvens av att gator byggs om så att 

kollektivtrafik, gång och cykel får mer plats (Örebro kommun 2014a, 2014b). Detta framgår 

även i intervjun med tjänstepersoner på kommunen, där de säger att kommunen har fokus på 

att öka framkomligheten för fotgängare och cyklister vilket även leder till minskade hastigheter 

för bilar (personlig kommunikation, 2019-10-10). Tjänstepersonerna har märkt en förändring i 

att det är svårt att få igenom projekt och beslut som gynnar biltrafiken, vilket mest troligt är ett 

resultat av deras arbete med jämställdhet och hållbarhet. De betonar att kommunens 

övergripande mål om att prioritera gång, cykel och kollektivtrafik är tydligt och enkelt mål som 

är känt inom hela kommunens verksamhet, både bland tjänstepersoner och politiker, samt även 

externt. Den medvetenheten bidrar till att beslut och prioriteringar lättare följer de uppsatta 

målen. I Trafikprogrammet görs ett tydligt ställningstagande för en målstyrd planering till 

skillnad från prognosstyrd (Örebro kommun, 2014a). Det beskrivs att prognoserna visar en 

framtid de inte vill ha, och kommer därför utgå från egna uppsatta mål med fokus på hållbarhet. 

Parkeringsstrategi 

Inför att Örebro kommun skulle uppdatera sin parkeringsnorm och ta fram en handlingsplan för 

parkering lät de Sweco göra en analys av parkeringen i staden (Sweco, 2012) och föreslå 

förändringar och strategier för att uppfylla mål i översiktsplanen och den övergripande 

strategin. I rapporten ses anpassning av parkering till ett hållbart transportsystem som ett av 

fyra strategiska inriktningar, vilket tyder på att man ska använda parkering som styrmedel för 

att påverka färdmedelsval. Föreslagna åtgärder är bland annat att anpassa tid- och 

avgiftsreglering, begränsa antalet parkeringsplatser i stadskärnan och minska 

arbetsplatsparkering. Örebros handlingsplan för parkering utgår från dessa fyra strategiska 

inriktningarna och beskriver fler förslag på åtgärder (Örebro kommun, 2013). Förutom de som 

nämnts i konsultrapporten beskrivs åtgärder som att synliggöra kostnaden för parkering och att 

öka samutnyttjandet av parkeringsplatser. Även här är en åtgärd att ta fram en parkeringsnorm, 

vilket har gjorts. Parkeringsnormen beskriver flexibla parkeringstal där man vill anpassa 

parkeringar efter behov och styra trafikanter mot ett mer hållbart färdmedelsval (Örebro 

kommun, 2016b). Kommunen är indelad i zoner, och för varje zon finns tre parkeringstal, ett 

för utgångspunkten, ett maxtal och ett mintal som kräver andra mobilitetslösningar.  

Jämställdhetsarbete 

Örebro kommun har en strategi för ett jämställt Örebro som utgår från CEMR-deklarationen 

som kommunen undertecknade 2008 (Örebro kommun, 2015). Strategin består av tre 

samverkande delar: grundläggande principer som baseras på de sex principerna i CEMR-

deklarationen, organisationsövergripande delstrategier som bland annat är könsuppdelad 
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statistik, könskonsekvensanalyser, jämställdhetsbudgetering (gender budgeting) och utbildning 

samt prioriterade områden som preciserar vad kommunen ska fokusera sitt jämställdhetsarbete 

på. Framför allt konsekvensanalyser med ett genusperspektiv beskrivs som särskilt viktigt, både 

i dokumentet och under intervju med tjänstepersoner på kommunen (personlig kommunikation, 

2019). Kommunen har en ambition om att göra konsekvensanalyser på alla investeringsobjekt, 

där ett genusperspektiv ska integreras, vilket tjänstepersonerna beskriver som en viktig 

framgångsfaktor i kommunens jämställdhetsarbete. I jämställdhetsstrategin finns ett antal 

indikatorer för uppföljning av deras arbete, där bland annat antalet beslut med 

könskonsekvensbeskrivning, antal områden där jämställdhetsbudgetering använts och andel 

statistik som är könsuppdelad.  

I intervju med två tjänstepersoner på samhällsbyggnadskontoret på Örebro kommun framgår 

det att jämställdhetsarbetet i deras verksamhet är relativt nytt (personlig kommunikation, 2019-

10-10). De har tillsatt en arbetsgrupp som ska arbeta med jämställdhetsintegrering i alla 

kommunens verksamheter. Projektet med gender budgetanalys av ett huvudcykelstråk har varit 

en av de första konkreta åtgärderna. Örebro genomförde 2018 en jämställdhetsbudgetanalys av 

ett cykelstråk, ett område som, enligt en intervjuad tjänsteperson, ingen annan kommun i 

Sverige har gjort en jämställdhetsbudgetanalys på tidigare (personlig kommunikation, 2019-

10-10). Resultatet av jämställdhetsbudgetanalysen var att cykelstråket användes i ungefär lika 

stor utsträckning av kvinnor och män, med slutsatsen att cykelstråket var en jämställd 

investering. Arbetet fortsätter med att systematisera jämställdhetsarbetet och göra det till en 

självklar del av alla projekt och beslut. Tjänstepersonerna betonar att systematiseringen är det 

viktigaste men också det svåraste med att få ett framgångsrikt jämställdhetsarbete. I alla de 

granskade dokumenten, där det tidigaste är från 2012, finns jämställdhet och hållbarhet med på 

ett eller annat sätt. Hållbarhetsarbetet har funnits med betydligt längre än jämställdhetsarbetet 

och är idag systematiserat i stadsbyggnadskontorets arbete, både i dokument och mål samt i det 

dagliga arbetet och de beslut som fattas. Jämställdhetsarbetet däremot har inte kommit lika 

långt, vilket tjänstepersonerna förklarar kan bero på flera saker. Dels har det att göra med att 

frågan inte varit prioriterad lika länge och arbetet därför inte har kommit lika långt, dels att 

jämställdhetsfrågan är komplex och att det inte finns lika mycket kunskap om det.  

7.1.3 Malmö stad  

Översiktsplan 

Det övergripande målet i Malmö stads översiktsplan, antagen 2018, är att ”Malmö ska vara en 

socialt, miljömässigt och ekonomiskt hållbar stad” (Malmö stad, 2018a). De betonar tydligt att 

alla tre hållbarhetsaspekterna måste beaktas och samverka för att uppnå kommunens mål. 

Framför allt märks betoning på social hållbarhet med stort fokus på jämställdhet och alla 

människors lika rättigheter, man ser staden som en demokratisk arena. Staden ska bli tätare och 

funktionsblandad vilket gynnar både ekologisk hållbarhet och jämställdhet. Det är tydligt att 

biltrafiken måste få lägre prioritet, både vad gäller framkomlighet och hastighet, men att den 

ändå måste ha en plats. Det är istället gång-, cykel- och kollektivtrafik som ska prioriteras. 

Lägre hastighet på trafiken generellt, men speciellt på motorfordonstrafiken, nämns som en 

viktig åtgärd för att öka trafiksäkerhet, minska barriäreffekter, minska utsläpp och buller samt 

förbättra tillgängligheten för fotgängare och cyklister. Malmö stad beskriver på sin hemsida att 

de har ett pågående arbete med att se över och sänka hastigheterna i staden (Malmö stad, 2019). 

Jämställdhet kan ses som ett genomgående tema i de delar som behandlar trafik i 

översiktsplanen. Det är tydligt att genusperspektivet ska integreras i trafikplaneringen och att 
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trafiksystemet ska bidra till jämställdhet och jämlikhet. Motiveringen till att man ska prioritera 

fotgängare och cyklister är i de flesta fall för miljön och jämställdhetens skull.  

Trafikstrategi 

I Malmös Trafik- och mobilitetsplan tas ”ett helhetsgrepp om kopplingen mellan 

stadsutveckling och hållbara transporter utifrån ekonomisk, social och miljömässig hållbarhet” 

(Malmö stad, 2016). Noterbart är att dokumentet inleds med, som de flesta dokument, med vem 

som varit delaktig i framtagandet av dokumentet. Det speciella med detta dokument är att de 

redovisar fördelningen mellan kvinnor och män bland de som varit inblandade i framtagande v 

dokumentet. Det kan tolkas som en större medvetenhet hos kommunen om att det påverkar vem 

som varit med och tagit fram ett dokument eller fattat ett beslut. Malmö stads arbete med 

jämställdhetsintegrering påbörjades på allvar 2015 med fokus på den interna verksamheten 

(personlig kommunikation, 2019-10-07). Jämställdhetsperspektivet integrerades även i deras 

arbete, vilket Trafik- och mobilitetsplanen är ett bevis på. Alla tre hållbarhetsperspektiven är 

genomgående i hela dokumentet och jämställdhet är tydligt en väsentlig del i planeringen. 

Visionen i Malmös trafik- och mobilitetsplan är att gång-, cykel- och kollektivtrafik samt 

miljöanpassad biltrafik ska vara grunden i det hållbara transportsystemet med liknande 

motivering som i översiktsplanen. Trafik- och mobilitetsplanen bygger vidare på de mål och 

visioner i översiktsplanen, däribland jämställdhet, och preciserar dem samt ger förslag på 

åtgärder för att uppnå målen. Ett exempel på detta är att sänka hastigheten för 

motorfordonstrafiken framför allt för att öka trafiksäkerheten och minska olyckor men även för 

att minska barriäreffekter. Vidare nämns även parkering som ett styrmedel för att minska 

biltrafiken, där framför allt arbetspendlingen är fokusområdet. Genomgående i dokumentet 

nämns förslag på konkreta åtgärder som kan bidra till att målen nås, som de nämnda exemplen. 

Till varje åtgärd är de berörda förvaltningarna som ansvarar för eller är berörda av åtgärden 

listade. Detta underlättar uppföljning och leder mest troligt till en högre måluppfyllnad. I slutet 

av dokumentet beskrivs strategier för att följa upp arbetet med målen där flera indikatorer 

nämns. Bland dessa är en jämställdhetsindikator, som kommunen planerade att utreda och ta 

fram men arbetet påbörjades aldrig (personlig kommunikation, 2019-11-06). Målet var att ta 

fram en indikator på kommunens jämställdhetsarbete, så att det kunde sammanfattas i ett värde 

som sedan kan användas vid jämförelse mellan olika kommuner etc.  

Malmö stad har en trafiksäkerhetsstrategi som i stort följer de åtgärder föreslagna i andra 

dokument som till exempel sänkta hastigheter (Malmö stad, 2015). Här nämns även förbättrad 

drift och underhåll av gång- och cykelbanor som en trafiksäkerhetsåtgärd. I den statistik som 

presenteras framgår det tydligt att de flesta olyckor med oskyddade trafikanter beror på 

bristfälligt underhåll av vägar och gc-banor. I trafiksäkerhetsstrategin nämns jämställdhet 

endast en gång, när man skriver att det är viktigt att ta hänsyn till jämställdhet i planering och 

prioritering av åtgärder. Trots att det bara nämns en gång, märks ett jämställdhetstänk mer eller 

mindre i hela dokumentet. Ett tydligt exempel på detta är att de har könsuppdelad olycksstatistik 

där de belyser att det är främst kvinnor som drabbas av olyckor som oskyddade trafikanter. Ett 

annat dokument som belyser trafiksäkerhet och trygghet är dokumentet Trygg stadsmiljö som 

handlar om stadsbyggnadskontorets konkreta roll i trygghetsarbetet (Malmö stad, 2006). 

Dokumentet handlar om trygghet i relation till trafiksystemets utformning och betonar att ett 
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tryggt trafiksystem är viktigt för jämställdheten. I dokumentet finns ett tydligt genustänk och 

en medvetenhet om att jämställdhet måste genomsyra all planering.  

Parkeringsstrategi 

År 2010 antog Malmö stad en parkeringspolicy och parkeringsnorm med nya minimikrav för 

antalet bilplatser vid ny- och ombyggnationer på kvartersmark (Malmö stad, 2010). Denna 

policy bygger vidare på målen i översiktsplanen och ett av fokusområdena i parkeringspolicyn 

är att minska biltrafiken och dess negativa effekter. Parkeringsnormen är baserad på prognoser 

som förutspår att bilinnehavet i Skåne kommer öka fram till 2020, vilket gör att parkeringstalen 

är relativt höga. Dessutom anger parkeringsnormen ett minimital och det finns inget från 

kommunens sida som hindrar fastighetsägaren från att bygga fler parkeringsplatser för bil. 

Motiveringen till ett minimital är att ansvaret då blir på fastighetsägaren och inte kommunen 

om antalet platser blir för litet. Det finns en ny parkeringspolicy från 2018 som är under 

förhandling och som beskriver en delvis ny strategi och en ny parkeringsnorm (Malmö stad, 

2018b). Parkeringstalen är även här minimital men är mer flexibla och öppna för andra 

mobilitetslösningar som kan sänka parkeringstalet. Själva parkeringstalen har ändrats, så även 

enheten från antal platser per lägenhet till antal platser per ljus BTA (bruttoarea), så en 

jämförelse är svår men ett rimligt antagande är att parkeringstalen har sänkts något. Det finns 

ett tydligare hållbarhetstänk i det senare dokumentet, man vill använda parkering som ett 

styrmedel för att minska bilanvändandet. Förslag för detta är bland annat att synliggöra 

kostnader och låta de som parkerar betala. Det finns en kort del om jämställdhet och parkering 

i det senare dokumentet, något som inte alls nämns i det första. Under senare år har Västra 

hamnen i Malmö byggts ut och här har en stor satsning på hållbart resande skett. Bland annat 

har man gjort ett pilotprojekt med minimal p-norm för kontor och verksamheter (Malmö stad, 

2014). En minimal p-norm innebär få parkeringar för hyresgästerna för att istället satsa på 

alternativa mobilitetslösningar som exempelvis bil- och cykelpooler. 

Jämställdhetsarbete 

Malmö har integrerat jämställdhet i trafikplaneringen under en längre tid. I sin utvecklingsplan 

för jämställdhetsintegrering beskrivs att jämställdhetsarbetet i alla verksamheter påbörjades 

efter att kommunen skrev på CEMR-deklarationen om jämställdhet 2007 (Malmö stad, u.å.). 

Just CEMR-deklarationen beskrivs som viktig, både i dokumentet och vid intervju av 

tjänstepersoner. Tjänstepersonen ansåg att vid antagande av deklarationen kom en tydlig 

politisk förväntan på ett ökat jämställdhetsarbete i kommunen, vilket anses som viktigt för att 

lyckas med jämställdhetsarbetet (personlig kommunikation, 2019-10-07). Jämställdhetsarbete 

hade funnits tidigare, som till exempel i samband med trygghetsfrågor, men det var först efter 

deklarationen skrevs på som arbetet blev mer strukturerat. Som tidigare nämnt påbörjades det 

interna jämställdhetsarbetet på allvar under 2015, vilket tyder på att det finns en viss fördröjning 

inom detta område. Utvecklingsplan för jämställdhetsintegrering beskriver bland annat att alla 

verksamheter ska ha könsuppdelad statistik, ska kontinuerligt genomföra jämställdhetsanalyser 

samt följa upp mål årligen. Just jämställdhetsanalyser, har blivit relativt integrerat i 

beslutsprocessen (personlig kommunikation, 2019-10-15). Kommunen har checklistor för 

objektsgodkännande där frågor om jämställdhet finns med och ska tas i beaktning. Denna 

checklista används även för varje investering. 
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I Malmös strategiska dokument finns mål om jämställdhet och hållbarhet med genom i princip 

hela planeringsprocessen, från översiktsplan till trafikstrategi och planering av konkreta 

åtgärder. Redan i översiktsplanen görs kopplingen mellan stadsbyggnad och jämställdhet och 

det görs tydligt att jämställdhetsperspektivet ska integreras i all planering. För att citera Malmö 

stads översiktsplan: ”En väsentlig uppgift för trafiksystem är att bidra till jämlikhet och 

jämställdhet genom att erbjuda goda transportmöjligheter till alla” (Malmö stad, 2018a). Malmö 

har även tydlig förankring mellan dokument och beskriver hur de olika dokumenten hänger 

ihop. Det framgår tydligt vad nästa steg i planeringen är, och de har tydliga beskrivningar av 

hur uppföljning ska ske. Detta arbete har förändrats över tid, något som blir tydligt vid 

jämförelse mellan den nu gällande parkeringspolicyn och den som är under förhandling. Den 

främsta skillnaden mellan dessa är att det finns en tydligare förankring och koppling till andra 

dokument i den senare. Enligt en intervjuad tjänsteperson beror detta till viss del på att man har 

insett att förankring är viktigt, speciellt inom ett så komplext område som trafikplanering 

(personlig kommunikation, 2019-10-07).  
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7.1.4 Sammanfattning av resultat för kvalitativ studie 

Resultatet av granskningen beskriven i text ovan, sammanfattas i tabell 2. I tabellen är 

översiktsplan förkortat till ÖP och ”dok” syftar till strategiska dokument. Siffrorna hänvisar till 

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

Tabell 2. Resultat av dokumentgranskning. 

 Luleå kommun Örebro kommun Malmö stad 

Könsuppdelad resestatistik 

i ÖP 

Nej (1) Nja, beskriver i text 

(6) 

Nja, beskriver i text 

(12) 

Jämställdhet kopplat till 

trafik i ÖP 

Ja, delvis (1) Ja (6) Ja (12) 

Jämställdhet kopplat till 

trafik i dok 

Ja (2) Ja (7) Ja (13) 

Ekologisk hållbarhet 

kopplat till trafik i ÖP 

Ja (1) Ja (6) Ja (12) 

Ekologisk hållbarhet 

kopplat till trafik i dok 

Ja (2) Ja (7) Ja (13) 

Hastighet i ÖP Ja (1) Ja (6) Ja (12) 

Hastighet kopplat till 

jämställdhet/ ekologisk 

hållbarhet i ÖP 

Nej, endast koppling 

till trafiksäkerhet och 

buller (1) 

Nja, kopplas till 

luftkvalitet (6) 

Ja, hållbarhet och 

delvis jämställdhet 

(12) 

Hastighet kopplat till 

jämställdhet/ ekologisk 

hållbarhet i dok 

Nej, endast trygghet 

(2) 

Nej, endast 

trafiksäkerhet (7) 

Nej, endast 

trafiksäkerhet (13) 

Parkering i ÖP Ja, bil och cykel (1) Ja, bil och cykel (6) Ja, bil och cykel 

(12) 

Parkering kopplat till 

jämställdhet/ ekologisk 

hållbarhet i ÖP 

Nja, bara till 

hållbarhet (1) 

Nej (6) Nej (12) 

Parkering kopplat till 

jämställdhet/ ekologisk 

hållbarhet i dok 

Nja, bara hållbarhet 

(3+4) 

Nja, bara hållbarhet 

(8+9) 

Nja (hållbar i båda 

men bara 

jämställdhet i den 

som inte är antagen 

än) (14+15) 

Typ av parkeringsnorm Normvärde med 

flexibilitet (3) 

Flexibelt 

parkeringstal (8) 

Minimital (14) 

Flexibelt mintal 

(15) 

Drift och underhåll för 

oskyddade trafikanter i ÖP 

Ja, prioritering av 

huvudcykelstråk (1) 

Ja, gång och cykel 

(6) 

Ja, prioritering av 

cykelbanor (12) 

Drift och underhåll för 

oskyddade trafikanter i 

dok 

Ja, cykel (2) Ja, gång och cykel 

(10) 

Ja, gång och cykel 

(16) 

Dokument för 

jämställdhetsarbete i 

organisationen 

Ja (5) Ja (11) Ja (17) 

Ett ”Ja” i tabellen innebär en tydlig koppling mellan exempelvis jämställdhet och trafik. Det 

krävs en tydligt formulerad koppling för ett ja. Till exempel från Malmö stads trafik- och 

mobilitetsplan: ”Prioritering mellan olika trafikslag är en viktig fråga för ökad jämställdhet.” 

(Malmö stad, 2016). Ett Ja innebär alltså inte att en formulering kräver tolkning för att kopplas 

till exempelvis jämställdhet, utan kopplingen är direkt uttalad. 
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7.2 Analys granskning av kommuner 

Det finns många likheter i det arbete de tre granskade kommunerna gör gällande jämställdhet 

och hållbarhet. Dessa likheter framgår dels i de granskade dokumenten samt i intervjuer med 

tjänstepersoner på respektive kommun. Den största likheten framkom vid intervjuerna och 

handlar om de viktigaste faktorerna för att lyckas med framför allt jämställdhetsarbete men 

även miljöarbete. Bland dessa framgångsfaktorer nämnde alla tre kommuner vikten av 

engagemang och initiativ från den högsta ledningen i kommunen, både i kommunen som helhet 

men även den högsta ledningen inom varje enskild avdelning. Ledningen måste ta initiativ, 

efterfråga resultat och avsätta resurser för att aktivt jobba med dessa frågor. Jämställdhet kan 

ofta annars bli en fråga som inte prioriteras och som faller mellan stolarna på grund av brist på 

resurser, tid eller kunskap. Just kunskap var en annan framgångsfaktor tjänstepersonerna 

beskrev, framför allt för ett lyckat jämställdhetsarbete. Det innefattar intern kunskap om 

jämställdhet i allmänhet, men i synnerhet kunskap om hur den egna verksamheten kan arbeta 

för jämställdhet. En tjänsteperson beskrev att hen har upplevt en skillnad i värderingar och 

strukturer inom den interna verksamheten efter att arbetet med jämställdhetsintegrering 

påbörjades. Detta tyder på att det interna jämställdhetsarbetet är minst lika viktigt som 

jämställdhetsintegrering i det dagliga arbetet med trafikplanering. Värderingar och strukturer 

hos de som planerar och beslutar har stor påverkan på vilka beslut som tas och därmed hur 

samhället formas. Vikten av att ha ett strukturerat och långsiktigt arbete med jämställdhet och 

hållbarhet beskrevs dels av tjänstepersoner samt kunde utläsas ur de dokument som granskats. 

Ett viktigt verktyg för detta är konsekvensanalyser, där olika aspekter ska integreras och där det 

ska ligga fokus på både hållbarhets- och genusperspektiv. Det är viktigt att veta vem som 

gynnas av en viss åtgärd eller strategi och vad det kan få för konsekvenser. En förutsättning för 

konsekvensanalyser med genusperspektiv är könsuppdelad statistik. För ett lyckat 

jämställdhets- och hållbarhetsarbete krävs att dessa verktyg integreras i det dagliga arbetet och 

att det görs systematiskt för att få rutin på arbetet. Det hjälper inte bara med att göra ett eller 

några få projekt med fokus på exempelvis jämställdhet, utan genusperspektivet måste integreras 

i alla projekt och alla beslut. 

Andra likheter som kunnat utläsas ur dokumentgranskningen är beteendepåverkan och mobility 

management, som alla tre kommuner har stort fokus på. I dokumenten är detta extra 

framträdande, men vid intervjuer betonar tjänstepersonerna att både beteendepåverkan och 

fysiska åtgärder är lika viktigt för att få en förändring i samhället. Till exempel skriver Luleå 

kommun i sin trafikstrategi att bilen idag är central vid planering av den fysiska utformningen, 

vilket påverkar invånarnas resebeteende. Genom att ändra den fysiska utformningen till att 

prioritera gång-, cykel och kollektivtrafik skapas förutsättningar för ändrat beteende och 

attityder. Alla tre kommuner är tydliga med att bilen fortsatt måste ha en plats i trafiksystemet 

och i staden, men att den ska nedprioriteras till förmån för gång-, cykel- och kollektivtrafik. 

Som verktyg för att minska biltrafiken nämns bland annat lägre hastighet, minskad 

parkeringstillgång eller högre parkeringsavgifter samt mindre kapacitet för biltrafik, bland 

annat genom ombyggnation av genomfartsgator i centrum till stadsgator. Prioritering mellan 

olika trafikslag beskrivs av alla tre kommuner vara en viktig fråga för både hållbarhet och för 

jämställdhet. Andra argument som tas upp för omprioriteringen, framför allt av Örebro 

kommun, är yteffektivitet. 

Det finns såklart även olikheter mellan de tre granskade kommunerna, bland annat i hur de har 

genomfört sitt jämställdhetsarbete. Alla tre kommuner har ett dokument som beskriver strategin 
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för jämställdhetsintegrering och jämställdhetsarbetet generellt, som är relativt lika för de tre 

kommunerna. Vid intervjuer framkom det dock att arbetet påbörjats och genomförts på något 

skilda sätt. För att ta ett exempel så började Malmö stad med jämställdhetsintegrering av den 

interna organisationen där kommunstyrelsen utsåg en arbetsgrupp som utvecklade en 

handlingsplan för hur det strukturerade målarbetet skulle läggas upp. Arbetet innehöll bland 

annat utbildningstillfällen för tjänstepersoner och politiker samt analyser av verksamheten 

utifrån jämställdhetsperspektiv. Detta påverkade indirekt stadsbyggnadskontorets arbete 

eftersom det enligt tjänstepersoner blev en förändring i strukturer och värderingar bland 

medarbetarna på kontoret. Luleå har haft ett liknande upplägg på sitt jämställdhetsarbete men 

har även anställt en jämställdhetsstrateg som ska jobba med jämställdhetsintegrering på heltid, 

istället för en arbetsgrupp. Örebro har gått en annan väg i sitt jämställdhetsarbete och börjat 

med att genomföra olika planeringsprojekt med fokus på jämställdhet, till exempel 

genderbudget- och könskonsekvensanalyser på investeringsobjekt. Arbetet har alltså påbörjats 

med kommunens arbete och planering. Örebro har likt Malmö tillsatt en arbetsgrupp som ska 

arbeta specifikt med jämställdhetsintegrering och har nyligen genomfört utbildningar i 

jämställdhet för representanter från varje enhet i kommunen. Dessa representanter ska sedan ta 

med sig kunskapen och anpassa till den egna verksamheten och sedan föra vidare kunskapen 

till alla medarbetare. Det är svårt att säga vilken metod som är bättre än andra, en slutsats är 

snarare att det är lika viktigt med jämställdhetsintegrering i den interna organisationen som i 

det externa arbetet och planeringen. Vilken del som bör tas först verkar inte ha så stor betydelse, 

eftersom de tre granskade kommuner är framgångsexempel på båda tillvägagångssätten. Det 

som kan konstateras är att det krävs både kunskap och medvetenhet om jämställdhet bland 

medarbetarna och att arbetsplatsen är jämställd, samt kunskap och verktyg för att integrera 

jämställdhetsperspektivet i planeringen och de beslut som fattas. Det är med hjälp av kunskap 

de förgångna normerna kan ändras mot en mer hållbar och jämställd planering. 

7.2.1 Hastighet 

Alla tre kommuner tar upp frågan om hastigheter för fordonstrafiken i sina respektive 

översiktsplaner. Malmö och Örebro gör en tydlig koppling mellan lägre hastigheter och lägre 

utsläpp. Generellt motiveras hastighetssänkningar främst av ökad trafiksäkerhet och trygghet 

samt minskat buller. Malmö är den enda som gör kopplingen mellan hastighet och jämställdhet 

någorlunda tydligt. I sin översiktsplan har de ett avsnitt om trygghet och jämställdhet där lägre 

hastigheter beskrivs leda till ökad trygghet och trafiksäkerhet. Det skrivs inte uttryckligen att 

lägre hastigheter gynnar jämställdhet och det är troligt att hastighet främst kopplas till trygghet. 

Men det kan ändå tolkas som en helhetsförståelse om trygghet, jämställdhet och fart i staden. 

Att kopplingen mellan fordonshastighet och jämställdhet generellt inte görs på ett tydligt sätt 

kan indikera på flera saker. Dels kan det bero på att det inte finns någon direkt koppling mellan 

lägre hastigheter och ökad jämställdhet, det är inte självklart att lägre hastigheter på 

fordonstrafiken automatiskt leder till ett mer jämställt transportsystem. Den kopplingen är mer 

indirekt, lägre hastigheter leder till ökad trafiksäkerhet och trygghet framför allt för oskyddade 

trafikanter vilket förbättrar förutsättningarna för att gå och cykla vilket i sin tur leder till ett mer 

hållbart och jämställt transportsystem. Både trafiksäkerhet och trygghet har generellt tydligare 

koppling till trafiken och hastigheter, vilket kan vara ännu en förklaring till att kopplingen direkt 

till jämställdhet inte görs. Jämställdhet har inte varit en del av trafikplaneringen lika länge, 

jämfört med till exempel trafiksäkerhetsfrågan och miljörörelsen som är betydlig mer 

etablerade. Ytterligare en förklaring kan vara skillnaden i attityd mot hastighetssänkningar 

mellan könen, som beskrivs i kapitel 5. Eftersom kvinnor statistiskt sett är mer positiva till 
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hastighetssänkningar, kan en mer feminin norm utläsas ur fokuseringen på att begränsa 

hastigheter oavsett motivering.   

7.2.2 Parkering för bil 

Både cykel- och bilparkering nämns av alla de tre granskade kommunerna i sina respektive 

översiktsplaner. Det nämns inga specifika åtgärder mer än att exempelvis se över 

parkeringsbehovet generellt samt begränsa bilparkering i centrum, förbättra cykelparkeringar 

generellt samt anlägga pendlarparkeringar. Istället hänvisas det till parkeringsdokument som 

alla tre kommuner har där mer specifika åtgärder och strategier beskrivs samt anger de 

parkeringstal som ska gälla vid ny- och ombyggnationer av kvartersmark. Kommunernas policy 

för parkering på kvartersmark är liknande, Luleå och Örebro kommun har flexibla parkeringstal 

med ett normtal samt ett max- och ett mintal. I Malmös nu gällande parkeringsnorm finns ett 

minimikrav för antalet parkeringsplatser. I parkeringsnormen som är under granskning föreslås 

ett mer flexibelt minimital. Alla tre kommuner motiverar sina flexibla parkeringstal med att 

man vill uppmuntra till alternativa mobilitetslösningar som mer cykelparkering, bilpool, 

etcetera för att få ett minskat parkeringskrav. Dessa riktlinjer öppnar upp för en mer hållbar 

parkeringsplanering. Det finns dock en formulering i Luleå kommuns parkeringsplan för 

gatumark som öppnar upp för tolkning, då de skriver att vid val mellan parkering för bil och 

cykel ska det trafikslag med störst behov prioriteras. Denna formulering gör det möjligt att 

värderingar och attityder hos beslutsfattarna påverkar utfallet av bil- respektive 

cykelparkeringar. Då den manliga normen fortfarande är rådande i många fall kan utfallet bli 

till fördel för bilen och därmed till nackdel för både hållbarheten och jämställdheten. Enligt 

tjänstepersoner på Luleå kommun var meningen från början att cykelparkering skulle 

prioriteras, men politikerna ville ha en annan formulering (personlig kommunikation, 2019-10-

30). Tjänstepersonen menade att på detta sätt kan de ändå anordna fler cykelparkeringar 

eftersom det råder underskott av det, samtidigt som politikerna får den formulering de vill ha. 

En analys av formuleringsändringen är att politikerna inte vill ta tydlig ställning mot bilen 

eftersom biltraditionen är stark i Luleå och att de genom ställningstagandet ”mot bilen” minskar 

möjligheten för att bli omvalda. En intervjuad tjänsteperson från Luleå upplever ett stort 

motstånd mot åtgärder för att minska biltrafiken, framför allt i centrum (personlig 

kommunikation, 2019-10-23). Det största motståndet kommer från butiksägare i centrum som 

är rädda för att förlora kunder om det blir svårare att ta sig till centrum med bil. Detta är något 

politikerna måste ta hänsyn till, mycket eftersom de har sin politiska karriär att tänka på, vilket 

i detta fall resulterar i att varken bil- eller cykelparkering tycks prioriteras.  

Ingen av de tre granskade kommunerna gör en direkt koppling mellan parkering och 

jämställdhet, varken i översiktsplan eller i parkeringsdokument. Dock skriver Malmö stad i sin 

nya parkeringspolicy som inte är antagen än, att en långsiktig effekt av parkeringsstrategierna 

blir ett mer jämlikt och jämställt användande av stadsrummet. Kopplingen till hållbarhet är vag 

även i översiktsplanerna, där är Luleå den enda kommun som kopplar parkering till hållbarhet. 

Alla tre kommuner gör kopplingen till hållbarhet i respektive parkeringsstrategi där man 

beskriver att parkering ska användas som styrmedel mot ett mer hållbart resande. Detta är 

såklart bra, eftersom parkering kan vara ett mycket effektivt styrmedel för att minska biltrafik 

till förmån för mer hållbara trafikslag. Problemet med parkeringsstrategierna, och 

parkeringstalen i synnerhet, är att det tar lång tid innan strategin får effekt. Parkeringstalen 

gäller endast vid nybyggnation samt större ombyggnad och trots att städer ständigt byggs om 

och byggs ut blir effekten av parkeringspolicyn fördröjd och förminskad. I detta fall är mjuka 

åtgärder mer slagkraftiga och kan ge effekt på kortare sikt. Att synliggöra kostnader för 
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parkering och se till att parkeringar är rätt avgiftsbelagda är en viktig åtgärd för att parkering 

ska få effekt som styrmedel, vilket alla tre kommuner nämner i sina parkeringsstrategier. Luleå 

är den enda av de tre kommunerna som har en parkeringsstrategi även för gatumark, men även 

den tar lång tid innan den får effekt. 

7.2.3 Drift och underhåll för oskyddade trafikanter 

Alla tre kommuner skriver i sina respektive översiktsplaner och trafikrelaterade planer att 

fotgängare och cyklister ska prioriteras vid drift och underhåll, med betoning på 

vinterväghållning. Örebro kommun skriver tydligt att motiveringen till prioriteringen av drift 

och underhåll för oskyddade trafikanter är jämställdhets- och miljöskäl. Alla tre kommuner 

skriver att de ska prioritera gång- och cykeltrafik vid vinterväghållning, men Örebro är den 

enda som motiverar det uttalat med jämställdhet. Över lag motiveras förbättrad drift och 

underhåll av gång- och cykelbanor av trafiksäkerhet. Som tidigare nämnt presenterar Malmö 

olycksstatistik i sin trafiksäkerhetsstrategi där det tydligt framgår att bristfälligt underhåll är 

den vanligaste orsaken till olyckor för fotgängare och cyklister. I statistiken framgår även att 

kvinnor är överrepresenterade i olycksstatistiken för fotgängare. Därför kan prioriterad och 

förbättrad drift och underhåll av gång- och cykelbanor ses som en jämställdhetsåtgärd, även om 

det inte är uttalat. Det är inte för inte som begreppet feministisk snöröjning har etablerats för 

drift och underhåll som prioriterar gång- och cykelbanor framför bilvägar. Denna prioritering 

motiveras även av miljöskäl, eftersom gång- och cykeltrafik är de mest hållbara, ur alla tre 

hållbarhetsaspekterna. Förbättrad drift och underhåll för fotgängare och cyklister ses som en 

förutsättning för att fler ska gå och cykla, vilket krävs för att uppnå ett hållbart transportsystem.  

7.3 Kartläggning av representation och samband med hållbar transport 

Resultatet av den kvantitativa studien är de statistiska analyserna av de utvalda måtten i relation 

till representation. De kommunala organen som undersökts är kommunfullmäktige, vidare 

förkortat som KF, kommunstyrelse, förkortat KS, samt nämnder med ansvar för trafikfrågor. 

Representation 

Resultatet från insamling av representationsdata bekräftar den manliga dominansen i beslutande 

organ i kommuner och visar att det är en bit kvar till att nå målet om jämställd makt och 

inflytande. Tabell 3 visar resultatet av representation bland alla ledamöter, där vi ser att män 

totalt sett är dominerande i KF, KS och nämnder med ansvar för trafikfrågor för både 2011 och 

2015. Tabellen visar andel kvinnor i de olika beslutande organen i procent. Kolumnen minimum 

anger det minsta värde i kategorin, och maximum det högsta. Medelvärde är den genomsnittliga 

representationen av kvinnor i respektive organ och år baserat på alla 290 kommuner.  

Lägst medelvärde på representationen finns i nämnder, där andelen kvinnor var runt 28 % både 

2011 och 2015. För nämnder finns dessutom den största skillnaden i andel kvinnor mellan olika 

 N Minimum Maximum Medelvärde

Kommunfullmäktige 2011 290 26% 56% 43%

Kommunstyrelse 2011 290 9% 69% 39%

Nämnder 2011 290 0% 100% 28%

Kommunfullmäktige 2015 290 26% 60% 43%

Kommunstyrelse 2015 290 9% 71% 40%

Nämnder 2015 290 0% 100% 29%

Tabell 3. Representation av kvinnor bland alla ledamöter i kommunala organ för alla kommuner 
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kommuner. Det finns kommuner med både 0 och 100 % kvinnor. Det är flest kommuner som 

har 0 % kvinnor, 2011 var det 20 kommuner och 2015 var det 31 kommuner. 2011 var det en 

kommun som hade 100 % kvinnor i nämnder och 2015 var antalet 2.  

Liknande resultat fås när kommuner delas upp efter jämställd respektive icke jämställd 

representation, där jämställd anges som andel kvinnor mellan 40 och 60 %, se tabell 4. Frekvens 

är antalet kommuner i respektive kategori och kolumnen procent anger andelen kommuner i 

varje kategori. 

I KF och KS 2011 samt KF 2015 har majoriteten av kommunerna jämställd representation. 

Dock finns det ett antal kommuner med övervägande män i alla de tre nämnda grupperna men 

det finns ingen kommun som har över 60 % kvinnor i KF något av åren. 2015 hade ungefär lika 

många kommuner jämställd representation som överrepresentation av män i KS. Majoriteten 

av kommunerna hade både 2011 och 2015 under 40 % kvinnor i de trafikrelaterade nämnderna. 

Analys av representationen i presidiet, det vill säga de som har ordförandeposter, visar liknande 

mönster som för alla ledamöter, se tabell 5. Tabellen nedan har samma upplägg som tabell 4 

med skillnaden att de två grupperna istället är utan respektive med kvinnor i presidiet. Den 

nedersta raden visar hur många kommuner som statistiken är baserad på. 

Den manliga dominansen är även här tydlig, varför uppdelningen i med och utan kvinnor i 

presidiet har gjorts. Totalt saknar ungefär 40 % av de beslutande organen helt kvinnor i 

presidiet, vilket kan ses i kolumnen längst till höger. Det finns ett fåtal beslutsorgan som har 

endast kvinnor i presidiet, men dessa är inte många. Totalt sett har 3 % av de kommunala 

beslutsorganen endast kvinnor i presidiet. Denna siffra ska jämföras med 41 % som alltså är 

andel kommuner med endast män i presidiet. Den skeva representationen även i presidiet är 

ännu en indikation på ojämn fördelning av makt. Nämnderna är det kommunala organ där högst 

andel kommuner är utan kvinnor i presidiet. 2011 var det 63 % av nästan alla svenska 

kommuner som inte hade kvinnor i presidiet i nämnder med ansvar för trafikfrågor, 

motsvarande siffra 2015 var 55 %. Det är med andra ord över hälften av Sveriges kommuner 

både 2011 och 2015. En liten förbättring från 2011 till 2015 kan dock ses. Detsamma gäller för 

KF och KS. Med det sagt är det fortfarande skev fördelning av makt mellan kvinnor och män i 

de kommunala beslutsorganen. Bland de olika kommunala beslutsorganen finns det kommuner 

med både 0 och 100 % kvinnor i presidiet. De med endast kvinnor är dock betydligt färre än de 

med bara män, vilket är ytterligare ett bevis på en skev maktfördelning i kommunala 

beslutsorgan.  

Noterbart är att representationen av kvinnor är lägre närmare den reella makten, alltså presidiet 

jämfört med bland alla ledamöter. Det är i stor utsträckning de som har ordförandeposter som 

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

Frekvens Procent Frekvens Procent Frekvens Procent Frekvens Procent Frekvens Procent Frekvens Procent Frekvens Procent

Utan kvinnor 86 30% 123 43% 181 63% 75 26% 84 29% 157 55% 706 41%

Med Kvinnor 203 70% 166 57% 106 37% 214 74% 205 71% 130 45% 1024 59%

Total 289 100% 289 100% 287 100% 289 100% 289 100% 287 100% 1730 100%

TotaltKF 2011 KS 2011 Nämnder 2011 KF 2015 KS 2015 Nämnder 2015

Frekvens Procent Frekvens Procent Frekvens Procent Frekvens Procent Frekvens Procent Frekvens Procent

0-39% 93 33% 124 43% 218 75% 61 21% 142 49% 212 73%

40-60% 197 68% 160 55% 66 23% 229 79% 133 46% 72 25%

61-100% 0 0% 6 2% 6 2% 0 0% 15 5% 6 2%

Totalt 290 100% 290 100% 290 100% 290 100% 290 100% 290 100%

Nämnder 2015KF 2011 KS 2011 Nämnder 2011 KF 2015 KS 2015

Tabell 4. Antal och andel kommuner med kommunala organ som har jämställd respektive icke jämställd könsfördelning. 
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har betydande makt kring de beslut som fattas. Att det är lägre andel kvinnor bland de riktiga 

makthavarna är även det indikation på en skev fördelning av makt. Det är också en indikation 

på att det i stor utsträckning är män som fattar beslut om transportsystemet och därmed utifrån 

deras normer och värderingar. 

Dessa resultat är intressanta i sig och tyder på väldigt stora variationer mellan kommuner och 

en ojämn fördelning av makt. Dock kommer dessa resultat inte diskuteras vidare inom ramen 

för detta arbete. 

7.3.1 Statistisk analys 

Totalt analyserades 22 mått inom områdena hastighet, parkering, drift och underhåll för 

oskyddade trafikanter samt investeringar av cykelinfrastruktur och jämfördes med 

representation. Representation av alla ledamöter finns för alla 290 kommuner, men för presidiet 

saknas information från ett fåtal kommuner, se nedersta raden i tabell 5. De mått som användes 

finns sammanfattade i tabell 6 där det även redovisas hur många kommuner det finns data för 

(n), svarsalternativ eller enhet samt vilken storts variabel det är.  

Tabell 6. Beskrivning av analyserade mått 

Mått n Svarsalternativ/enhet Typ av 

variabel 

Hur stor andel av huvudortens 

lokalvägnät för bil har skyltad 

hastighet 30 km/tim? 

 40 1: 0–20 % 

2: 21–30 % 

3: 31–40 % 

4: 41–50 % 

5: 51–60 % 

6: 61–70 % 

7: 71–80 % 

8: Mer än 80 % 

Intervall 

Har kommunen en 

hastighetsplan för huvudorten? 

40 Ja/Nej Nominal 

Har kommunen infört  

40 km/tim på delar av 

huvudnätet i huvudorten? 

40 Ja/Nej Nominal 

Har kommunen en 

parkeringsstrategi/ policy och i 

vilken grad stödjer den hållbart 

resande? 

40 1: Ingen parkeringspolicy och 

ingen reglering av bilparkering. 

2: Ingen eller begränsad 

parkeringspolicy, men viss 

reglering av parkeringsplatser i 

innerstaden. 

3: Parkeringspolicy med vissa 

strategier och restriktioner. 

Många bilparkeringar i 

innerstaden regleras. 

4: Parkeringspolicy med 

strategier och restriktioner. Mer 

än 75 % av parkeringarna i 

innerstaden regleras. 

5: Omfattande parkeringspolicy 

som främjar hållbart resande. 

Intervall 
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Alla parkeringsplatser i 

innerstaden regleras. 

Poäng parkering (SHIFT) 40 Tal mellan 0–20 Intervall 

Driftskostnad kommunala  

bil-, gång- och cykelvägar 

29 kr/meter bil- och cykelväg Intervall 

Kostnad vinterväghållning 

kommunala bil-, gång- och 

cykelvägar 

40 kr/meter bil- och cykelväg Intervall 

Beläggningsunderhåll 

kommunala gång- och 

cykelvägar 

31 kr/meter bil- och cykelväg Intervall 

Nöjd Medborgarindex (NMI) 

gator och vägar 

111 Skala mellan 0–100 Intervall 

Nöjd Medborgarindex (NMI) 

gång- och cykelvägar 

111 Skala mellan 0–100 Intervall 

Hur tycker du snöröjning och 

halk-bekämpning sköts i 

kommunen? 

83 % som svarat ganska eller 

mycket bra 

Intervall 

Hur tycker du att standarden 

(jämnhet, gropar och spår) är 

på kommunens gator, vägar 

och cykelvägar? 

83 % som svarat ganska eller 

mycket bra 

Intervall 

Finns det nät med cykelvägar 

som ges högre prioritet vid 

vinterväghållning än andra 

cykelvägar inom centralorten? 

59 Ja/Nej Nominal 

Fanns det en egen budget för 

vinter-väghållning av 

cykelvägar för vinter-perioden 

2013/2014? 

59 Ja/Nej Nominal 

Fanns det en egen budget för 

barmarksunderhållet av 

cykelvägar för 

barmarksperioden under 2013? 

59 Ja/Nej Nominal 

Fanns det några krav på att 

grus/sand ska tas upp under 

barmarks-perioden? 

58 Ja/Nej Nominal 

Fanns det några kvar på 

lövsopning inför hösten 2013? 

58 Ja/Nej Nominal 

Hur mycket har kommunen 

totalt budgeterat för ny 

cykelinfrastruktur de närmaste 

åren (andel av total 

infrastruktur-budget 2019, 

2020 och 2021)?  

 

40 (2019) 

40 (2020) 

39 (2021) 

% Intervall 

Hur stor är kommunens budget 

för cykelinvesteringar? 

40 1: under 50 kr/invånare, år 

2: 50–100 kr/invånare, år 

3: 101–200 kr/invånare, år 

4: 201–300 kr/invånare, år 

Intervall 
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5: mer än 300 kr/invånare, år 

Hur stor andel har 

cykelinvesteringar motsvarat 

av totala trafikinvesteringar? 

32 % Intervall 

 

 

Representation av alla ledamöter 

Resultatet av χ2-testerna av de ovan nämnda måtten med representation av alla ledamöter 

presenteras i tabell 7 och 8. Den första tabellen, tabell 7, redovisar alla nominalvariabler och 

inkluderar dels fördelning av svar samt χ2-värdet. Raderna är uppdelade i de olika måtten 

(kolumnen längst till vänster), svarsalternativen ja och nej samt frekvens (antal) och procent 

(andel) som svarat det alternativet. Kolumnerna är uppdelade i de olika kommunala organen, 

grupperna för representation samt värdet på χ2 som indikerar på samband. Tabellen anger alltså 

hur många kommuner i antal och andel som svarat ja respektive nej i de olika grupperna av 

representation. För att ta det fösta måttet som exempel. Av de 40 kommunerna som det finns 

data om, har 26 stycken av de med 40–60 % kvinnor i KF 2011 svarat ja på frågan om de har 

en hastighetsplan för huvudorten. Dessa 26 motsvarar 79 % vilket innebär att 7 stycken, 

motsvarande 21 %, av kommunerna i den representationsgruppen har svarat nej. Flera av måtten 

i denna tabell går inte att jämföra med representation från 2015 eftersom data om måtten gäller 

för tidigare år, därav de tomma kolumnerna. 

Tabell 8 sammanfattar alla intervallvariabler och anger medelvärdet för varje grupp samt värdet 

på χ2.  Denna tabell har liknande upplägg som tabell 7, men har inga svarsalternativ utan talen 

som anges är medelvärdet av alla svar. Kolumnerna är likadana som föregående tabell och varje 

tal innebär medelvärdet av alla svar i den kategorin av representation. Det innebär till exempel 

att de kommunerna med 0–39 % kvinnor i KF 2011 har i genomsnitt svarat 5,57 på frågan om 

hur stor andel av lokalvägnätet som har skyltad hastighet 30 km/tim.
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0-39 % 40-60 % 61-100 % χ2 0-39 % 40-60 % 61-100 % χ2 0-39 % 40-60 % 61-100 % χ2 0-39 % 40-60 % 61-100 % χ2 0-39 % 40-60 % 61-100 % χ2 0-39 % 40-60 % 61-100 % χ2

7 26 - 3 30 - 18 15 - 5 28 - 15 15 3 19 14 -

100% 79% - 60% 86% - 75% 94% - 100% 80% - 79% 94% 60% 76% 93% -

0 7 - 2 5 - 6 1 - 0 7 - 4 1 2 6 1 -

0% 21% - 40% 14% - 25% 6% - 0% 20% - 21% 6% 40% 24% 7% -

7 27 - 5 29 - 20 14 - 5 29 - 14 16 4 19 15 -

100% 82% - 100% 83% - 83% 88% - 100% 83% - 74% 100% 80% 76% 100% -

0 6 - 0 6 - 4 2 - 0 6 - 5 0 1 6 0 -

0% 18% - 0% 17% - 17% 13% - 0% 17% - 26% 0% 20% 24% 0% -

10 34 - 11 33 - 30 14 - - - - - - - - - -

100% 69% - 79% 73% - 77% 70% - - - - - - - - - -

0 15 - 3 12 - 9 6 - - - - - - - - - -

0% 31% - 21% 27% - 23% 30% - - - - - - - - - -

2 9 - 3 8 - 6 5 - - - - - - - - - -

20% 18% - 21% 18% - 15% 25% - - - - - - - - - -

8 40 - 11 37 - 33 15 - - - - - - - - - -

80% 82% - 79% 82% - 85% 75% - - - - - - - - - -

3 11 - 2 12 - 10 4 - - - - - - - - - -

30% 22% - 14% 27% - 26% 20% - - - - - - - - - -

6 38 - 12 33 - 29 16 - - - - - - - - - -

70% 78% - 86% 73% - 74% 80% - - - - - - - - - -

7 31 - 8 30 - 24 14 - - - - - - - - - -

78% 63% - 57% 68% - 62% 74% - - - - - - - - - -

2 18 - 6 14 - 15 5 - - - - - - - - - -

22% 37% - 43% 32% - 38% 26% - - - - - - - - - -

6 33 - 11 28 - 26 13 - - - - - - - - - -

67% 67% - 79% 64% - 67% 68% - - - - - - - - - -

3 16 - 3 16 - 13 6 - - - - - - - - - -

33% 33% - 21% 36% - 33% 32% - - - - - - - - - -

Nämnder 2015KF 2011 KS 2011 Nämnder 2011 KF 2015 KS 2015

0,19 0,162

Nej

Har kommunen infört 40 km/tim på delar av 

huvudnätet i huvudorten? (n=40)
Ja

0,221 0,315 0,718 0,315 0,089

Har kommunen en hastighetsplan för 

huvudorten? (n=40)
Ja

0,180 0,157 0,126 0,271

0,040

Nej

Finns det nät med cykelvägar som ges högre 

prioritet vid vinterväghållning än andra 

cykelvägar inom centralorten? (n=59)

Ja

0,043 0,694 0,563 - - -

0,667 -

Nej

Fanns det en egen budget för 

vinterväghållning av cykelvägar för 

vinterperioden 2013/2014? (n=59)

Ja

0,080 0,178 0,535

Nej

Fanns det en egen budget för 

barmarksunderhållet av cykelvägar för 

barmarksperioden under 2013? (n=59)

Ja

0,066 0,139

- -

- - -

Fanns det några krav på att grus/sand ska tas 

upp under barmarksperioden? (n=58)
Ja

0,027 0,184 0,568

Nej

Mått

-

Nej

Fanns det några kvar på lövsopning inför 

hösten 2013? (n=58)
Ja

0,368 0,286 0,598 - - -

- -

Nej

Tabell 7. Resultat av statistisk analys av nominalvariabler mot representation av samtliga ledamöter. Tabellen anger frekvens och andel i varje representationskategori som svarat ja respektive 

nej. Streck innebär inget värde eller att jämförelse ej var möjlig. 
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0-39% 40-60% 61-100% 0-39% 40-60% 61-100% 0-39% 40-60% 61-100% 0-39% 40-60% 61-100% 0-39% 40-60% 61-100% 0-39% 40-60% 61-100%

Hur stor andel av huvudortens lokalvägnät för bil har 

skyltad hastighet 30 km/tim? (n=40)
5,57 4,76 - 0,833 5,20 4,86 - 0,844 4,58 5,38 - 0,197 6,80 4,63 - 0,428 4,95 4,38 6,40 0,468 4,48 5,60 - 0,543

Har kommunen en parkeringsstrategi/ policy och i 

vilken grad stödjer den hållbart resande? (n=40)
3,71 4,12 - 0,164 4,60 3,97 - 0,250 4,04 4,06 - 0,515 3,60 4,11 - 0,266 4,05 4,13 3,80 0,198 3,88 4,33 - 0,268

Poäng parkering (SHIFT) (n=40) 15,14 16,76 - 0,376 18,80 16,14 - 0,126 16,46 16,50 - 0,723 14,80 16,71 - 0,266 16,58 16,69 15,40 0,351 15,88 17,47 - 0,389

Driftskostnad kommunala bil-, gång- och cykelvägar 

(n=29)
101,66 154,19 - 0,413 118,78 150,63 - 0,413 118,47 173,71 - 0,413 187,90 141,97 - 0,413 189,10 122,22 86,65 0,401 113,94 189,33 - 0,413

Kostnad vinterväghållning kommunala bil-, gång- och 

cykelvägar (n=40)
34,96 45,58 - 0,428 30,85 46,61 - 0,297 40,85 47,37 - 0,509 59,36 41,18 - 0,297 40,53 48,41 24,37 0,386 40,27 49,38 - 0,297

Beläggningsunderhåll kommunala gång- och 

cykelvägar (n=31)
5,50 3,39 - 0,454 4,55 3,70 - 0,478 4,21 2,86 - 0,436 3,03 4,11 - 0,271 3,48 3,89 6,40 0,364 4,15 2,89 - 0,454

Nöjd Medborgarindex (NMI) gator och vägar (n=111) 54,57 53,49 - 0,838 54,13 53,89 44,00 0,000 54,40 52,42 53,00 0,889 54,67 53,69 - 0,872 53,21 54,52 55,57 0,059 54,11 53,00 56,50 0,693

Nöjd Medborgarindex (NMI) gång- och cykelvägar 

(n=111)
54,76 54,65 - 0,327 54,58 55,15 32,00 0,000 54,98 53,54 57,00 0,688 54,83 54,66 - 0,622 53,60 55,93 55,57 0,814 54,62 54,68 58,00 0,330

Hur tycker du snöröjning och halkbekämpning sköts i 

kommunen? (n=83)
59,46 59,75 - 0,741 60,74 58,37 67,00 0,917 59,33 60,94 59,50 0,861 62,38 59,01 - 0,340 61,88 58,35 48,50 0,415 59,38 59,06 73,50 0,984

Hur tycker du att standarden (jämnhet, gropar och spår) 

är på kommunens gator, vägar och cykelvägar? (n=83)
37,96 40,05 - 0,186 40,32 38,35 46,50 0,495 39,17 40,47 39,50 0,520 37,25 39,97 - 0,860 39,62 38,22 49,00 0,568 39,42 38,94 44,50 0,576

Hur mycket har kommunen totalt budgeterat för ny 

cykelinfrastruktur de närmaste åren (andel av total 

infrastruktur-budget 2019)? (n=40)

16,43 15,82 - 0,382 17,26 15,74 - 0,811 15,85 16,04 - 0,501 13,44 16,28 - 0,578 9,92 23,43 14,74 0,371 14,93 17,59 - 0,432

Hur mycket har kommunen totalt budgeterat för ny 

cykelinfrastruktur de närmaste åren (andel av total 

infrastruktur-budget 2020)? (n=40)

12,83 8,89 - 0,260 4,78 10,27 - 0,919 7,49 12,73 - 0,347 8,30 9,77 - 0,453 7,36 12,91 7,39 0,504 8,03 12,17 - 0,261

Hur mycket har kommunen totalt budgeterat för ny 

cykelinfrastruktur de närmaste åren (andel av total 

infrastruktur-budget 2021)? (n=39)

10,32 6,66 - 0,203 3,94 7,82 - 0,902 6,49 8,65 - 0,443 3,30 7,91 - 0,524 4,87 9,29 10,70 0,472 6,32 9,10 - 0,255

Hur stor är kommunens budget för cykelinvesteringar? 

(n=40)
2,71 3,27 - 0,817 3,00 3,20 - 0,996 3,29 3,00 - 0,889 3,20 3,17 - 0,208 2,89 3,44 3,40 0,296 3,12 3,27 - 0,271

Hur stor andel har cykelinvesteringar motsvarat av 

totala trafikinvesteringar? (n=32)
19,80 18,64 - 0,607 20,83 18,54 - 0,441 19,40 17,99 - 0,531 14,39 19,46 - 0,441 14,50 22,83 17,21 0,429 19,20 18,28 - 0,531

Nämnder 2015

Medel
χ2

Medel
χ2

Medel
χ2

Medel
χ2

Mått Medel
χ2

Medel
χ2

KF 2011 KS 2011 Nämnder 2011 KF 2015 KS 2015

Tabell 8. Resultat av statistisk analys av intervallvariabler mot representation av samtliga ledamöter. Tabellen anger medelvärde på svaren inom varje representationskategori. Streck innebär 

inget värde. 
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Som tidigare nämnts har signifikansnivå 5 respektive 10 % använts vid analys av sannolikheten 

för statistiskt samband. Det innebär att ett värde på χ2 under 0,05 respektive 0,1 indikerar på 

statistiskt samband. De värden som uppfyller 5 % signifikansnivå har de säkraste statistiska 

sambanden. De mått med signifikansnivå 10 % har inte lika starkt samband, utan ska tolkas 

som att det finns tendenser till samband. Av de totalt 22 undersökta måtten var det 7 som hade 

ett χ2-värde som indikerar på statistiskt samband med en eller flera av de kommunala 

beslutsorganen, se tabell 9. Av dessa var det 5 som hade värde som motsvarar signifikansnivå 

5 % vilket innebär att det med 95 % sannolikhet finns ett statistiskt samband. Vid analys är det 

även viktigt att ta hänsyn till det kausala sambandet, alltså om det statistiska sambandet styrker 

eller dementerar hypotesen. Ett plus i tabellen innebär att det statistiska samband i linje med 

hypotesen, alltså att kommuner med kvinnor i presidiet innebär högre andel svar ja eller högre 

medelvärde. Minustecknet innebär negativt samband. Symbolen ± innebär varierande värde för 

de olika representationsgrupperna. Måttet i fråga har högst värde för jämställd representation 

och lägst värde för gruppen över 60 % kvinnor, vilket innebär att det inte finns något kausalt 

samband.  

Tabell 9. Resultat av χ2-test mot representation av samtliga ordinarie ledamöter. Plus i tabellen innebär kausalt samband i 

linje med hypotesen, minus är tvärt om. 

* 10 % signifikansnivå (χ2<0,1) 

** 5 % signifikansnivå (χ2<0,05) 

 KF 

2011 

KS 

2011 

Nämnd 

2011 

KF 

2015 

KS 

2015 

Nämnd 

2015 

Har kommunen infört 40 km/tim på 

delar av huvudvägnätet i huvudorten? 

(n=40) 

    0,089* 

+ 

0,040** 

+ 

NMI gator och vägar (n=111)  0,000** 

- 

  0,059* 

+ 

 

NMI gång- och cykelvägar (n=111)  0,000** 

± 

    

Finns det nät med cykelvägar som ges 

högre prioritet vid vinterväghållning 

än andra cykelvägar inom 

centralorten? (n=59) 

0,043** 

- 

     

Finns det en egen budget för 

vinterväghållning av cykelvägar för 

vinterperioden 2013/2014? (n=59) 

0,080* 

- 

     

Fanns det en egen budget för 

barmarksunderhållet av cykelvägar för 

barmarksperioden under 2013? (n=59) 

0,066* 

- 

     

Fanns det några krav på att grus/sand 

ska tas upp under barmarksperioden? 

(n=58) 

0,027** 

- 

     

 

Av de 7 måtten som visade på statistiskt samband enligt värdet på χ2, var det 3 mått som även 

visade på kausalt samband i linje med hypotesen. Med andra ord var det 3 av måtten där högre 

andel kvinnor innebar högre och bättre värde på svaren, vilket kan ses i tabell 7 och 8 i de celler 

som är markerade. De mått som visade på kausalt samband i linje med hypotesen, vidare kallat 

positivt samband, var om kommunen infört 40 km/tim samt båda måtten om Nöjd 

Medborgarindex (NMI). NMI gator och vägar hade dock två statistiska samband, dels med KS 

2011 samt KS 2015, där endast KS 2015 visade positivt kausalt samband. Övriga mått som 

visade på statistiskt samband var negativa, alltså att den representationsgrupp med lägst andel 
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kvinnor hade det högsta värdet. De områden som finns representerade bland de 7 måtten är 

hastighet samt drift och underhåll. Majoriteten tillhör området drift och underhåll, vilket mest 

troligt beror på att i analysen fanns det flest mått på det område. Noterbart är att det måttet som 

tillhör området hastighet hade samband i linje med hypotesen för båda beslutsorgan som visade 

på statistiskt samband, vilket inte något annat mått hade. Detta kan tyda på att det finns ett 

samband mellan representation och hastighetsfrågor, om än svagt.  

Av de mått som visade på statistiskt samband och positivt kausalt samband hade 2 den lägre 

signifikansnivån, vilket indikerar på säkrare statistiskt samband. Dock hade även 3 av de 

statistiska sambanden med negativt orsakssamband den lägre signifikansnivån. Det finns alltså 

statistiskt signifikanta samband åt båda hållen, alltså både att högre andel kvinnor leder till 

högre värde och tvärt om. Detta indikerar på en inkonsekvens i resultatet som gör att det inte 

går att dra några säkra slutsatser. 

Förutom att analysera värdet på χ2 har analys av fördelning av svar och medelvärde för de olika 

representationsgrupperna gjorts. Genom att detaljstudera resultaten presenterade i tabell 7 och 

8 fås en överblick över vilka tendenser som finns, om grupper med högre andel kvinnor har 

högre och bättre svar eller inte. Detaljstudierna av svarsfördelningen för varje enskilt mått och 

beslutsorgan gav spretiga resultat, utan några utläsbara tendenser. Det fanns ungefär lika många 

mått där högre andel kvinnor innebar högre medelvärde eller fler som svarat ja, och tvärt om. 

För nominalvariablerna var det 12 mått med positiv trend, alltså att representationsgruppen med 

högre andel kvinnor hade svarat ja i större utsträckning. 14 av måtten hade motsatt trend, alltså 

att det var gruppen med lägst andel kvinnor som hade högst andel ja. Ett mått hade exakt lika 

stor andel ja respektive nej för representantgrupperna. För intervallvariablerna var det 50 mått 

med positiv trend och 30 med negativ. 10 av måtten hade varierande trend, alltså att medelvärdet 

inte konstant ökade med ökande andel kvinnor utan ökade och sjönk eller tvärt om. Detta var 

till exempel fallet med NMI gång och cykelvägar där medelvärdet var högst i den jämställda 

gruppen och lägst i den gruppen med över 60 % kvinnor. Totalt sett var det alltså övervägande 

del av måtten som hade positiv trend, alltså att gruppen med högre andel kvinnor hade högre 

andel ja eller högre medelvärde, vilket är i linje med hypotesen. Dock fanns det många med 

motsatt trend, så något klart mönster går ej att utläsa. 
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Ytterligare en analys som kan göras är att jämföra medelvärden för de olika 

representationsgrupperna. Det kan ge en översiktlig bild över hur fördelningen ser ut mellan 

grupperna. Detta finns visualiserat i figur 3 som visar medelvärdet av intervallvariablerna 

fördelade på de tre representationsgrupperna. Det är alltså medelvärde på y-axeln, men de 

specifika värdena är inte utmarkerade då de talen i sig inte är relevanta. Det som visas med 

figuren är trender i svar för de olika representationsgrupperna.  Liknande mönster kan ses för 

nominalvariablerna. 

Ser man till de två grupperna med under 40 % kvinnor samt gruppen med jämställd 

representation (40–60 % kvinnor) går det inte att utläsa en trend utifrån diagrammet. Resultatet 

visar att det både finns tendenser åt att en jämställd representation leder till högre värde, men 

även tvärt om. Det går alltså inte att dra någon klar slutsats kring detta. Det som däremot går 

att se är att i tre av fyra fall har den grupp med över 60 % kvinnor betydligt högre medelvärde 

än de andra representationsgrupperna. Detta gäller för nämnder både 2011 och 2015 vilket kan 

ses som ett vagt mönster att hög andel kvinnor i nämnder ger bättre hållbarhetsarbete. Dock 

baseras detta medelvärde endast på ett fåtal svar, eftersom det finns så få kommuner med över 

60 % kvinnor i något kommunalt beslutsorgan. Så det resultatet ska tas med en nypa salt och 

det går inte att dra några tydliga slutsatser utifrån det. Att de flesta tillhör området drift och 

underhåll beror mest troligt på att i analysen finns flest mått på detta område.  

Representation i presidiet 

Utöver analys av representation av alla ledamöter i de kommunala organen, har även analys av 

samband med presidiet genomförts. Analysen genomfördes på samma sätt som för 

representation av alla ledamöter och med samma mått. Resultatet presenteras på samma sätt 

som för representation av alla ledamöter. Tabell 10 redovisar alla nominalvariabler, fördelning 

och χ2-värde och tabell 11 visar alla intervallvariabler, medelvärde och värde på χ2. 

 

Figur 3. Medelvärde av intervallvariabler för representation av alla ledamöter. 
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Utan kvinnor Med kvinnor χ2 Utan kvinnor Med kvinnor χ2 Utan kvinnor Med kvinnor χ2 Utan kvinnor Med kvinnor χ2 Utan kvinnor Med kvinnor χ2 Utan kvinnor Med kvinnor χ2

6 27 10 23 11 22 5 28 5 28 8 25

86% 82% 77% 85% 79% 85% 71% 85% 83% 82% 80% 83%

1 6 3 4 3 4 2 5 1 6 2 5

14% 18% 23% 15% 21% 15% 29% 15% 17% 18% 20% 17%

7 27 11 23 13 21 6 28 5 29 9 25

100% 82% 85% 85% 93% 81% 86% 85% 83% 85% 90% 83%

0 6 2 4 1 5 1 5 1 5 1 5

0% 18% 15% 15% 7% 19% 14% 15% 17% 15% 10% 17%

10 34 16 28 17 27 - - - - - -

83% 72% 89% 68% 77% 73% - - - - - -

2 13 2 13 5 10 - - - - - -

17% 28% 11% 32% 23% 27% - - - - - -

3 11 5 9 4 10 - - - - - -

25% 23% 28% 22% 18% 27% - - - - - -

9 36 13 32 18 27 - - - - - -

75% 77% 72% 78% 82% 73% - - - - - -

3 8 6 5 6 5 - - - - - -

25% 17% 33% 12% 27% 14% - - - - - -

9 39 12 36 16 32 - - - - - -

75% 83% 67% 88% 73% 86% - - - - - -

6 32 7 31 12 26 - - - - - -

50% 70% 39% 78% 55% 72% - - - - - -

6 14 11 9 10 10 - - - - - -

50% 30% 61% 23% 45% 28% - - - - - -

9 30 9 30 11 28 - - - - - -

75% 65% 50% 75% 50% 78% - - - - - -

3 16 9 10 11 8 - - - - - -

25% 35% 50% 25% 50% 22% - - - - - -

Nämnder 2015KF 2011 KS 2011 Nämnder 2011 KF 2015 KS 2015

0,954 0,810

Nej

Har kommunen infört 40 km/tim på delar av 

huvudnätet i huvudorten? (n=40)
Ja

0,221 0,962 0,307 0,954 0,901

Har kommunen en hastighetsplan för huvudorten? 

(n=40)
Ja

0,805 0,519 0,631 0,396

0,609

Nej

Finns det nät med cykelvägar som ges högre prioritet 

vid vinterväghållning än andra cykelvägar inom 

centralorten? (n=59)

Ja

0,435 0,094 0,714 - - -

0,523 -

Nej

Fanns det en egen budget för vinterväghållning av 

cykelvägar för vinterperioden 2013/2014? (n=59)
Ja

0,732 0,136 0,332

Nej

Fanns det en egen budget för barmarksunderhållet av 

cykelvägar för barmarksperioden under 2013? (n=59)
Ja

0,875 0,727

- -

- - -

Fanns det några krav på att grus/sand ska tas upp 

under barmarksperioden? (n=58)
Ja

0,335 0,008 0,222

Nej

Mått

-

Nej

Fanns det några kvar på lövsopning inför hösten 

2013? (n=58)
Ja

0,686 0,171 0,089 - - -

- -

Nej

Tabell 10. Resultat av statistisk analys av nominalvariabler mot representation i presidiet. Tabellen anger frekvens och andel i varje representationskategori som svarat ja respektive nej. Streck 

innebär inget värde eller att jämförelse ej var möjlig. 
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Utan kvinnor Med kvinnor Utan kvinnor Med kvinnor Utan kvinnor Med kvinnor Utan kvinnor Med kvinnor Utan kvinnor Med kvinnor Utan kvinnor Med kvinnor

Hur stor andel av huvudortens lokalvägnät för bil har 

skyltad hastighet 30 km/tim? (n=40)
4,71 4,94 0,600 5,15 4,78 0,916 5,64 4,50 0,470 6,00 4,67 0,487 7,33 4,47 0,303 5,70 4,63 0,526

Har kommunen en parkeringsstrategi/ policy och i 

vilken grad stödjer den hållbart resande? (n=40)
4,43 3,97 0,463 4,15 4,00 0,853 4,00 4,08 0,743 4,14 4,03 0,312 4,50 3,97 0,068 4,10 4,03 0,845

Poäng parkering (SHIFT) (n=40) 17,71 16,21 0,512 16,92 16,26 0,462 16,43 16,50 0,288 16,86 16,39 0,426 18,33 16,15 0,137 16,60 16,43 0,612

Driftskostnad kommunala bil-, gång- och cykelvägar 

(n=29)
125,87 151,26 0,413 131,11 152,52 0,413 118,59 155,25 0,413 92,88 156,02 0,413 113,23 150,24 0,413 203,70 118,78 0,413

Kostnad vinterväghållning kommunala bil-, gång- och 

cykelvägar (n=40)
42,01 44,00 0,401 45,63 42,00 0,413 41,82 45,87 0,513 28,61 47,17 0,297 33,70 45,89 0,297 42,15 45,52 0,417

Beläggningsunderhåll kommunala gång- och 

cykelvägar (n=31)
1,78 4,44 0,413 6,28 2,46 0,409 3,91 3,63 0,520 2,34 4,24 0,431 5,03 3,33 0,448 3,52 3,91 0,501

Nöjd Medborgarindex (NMI) gator och vägar (n=111)
54,27 53,77 0,434 54,50 53,48 0,506 53,32 54,93 0,213 53,88 53,91 0,236 54,37 53,73 0,433 53,84 53,96 0,320

Nöjd Medborgarindex (NMI) gång- och cykelvägar 

(n=111)
55,83 54,27 0,949 55,22 54,32 0,858 54,23 55,53 0,660 55,44 54,48 0,263 55,17 54,52 0,170 54,82 54,57 0,893

Hur tycker du snöröjning och halkbekämpning sköts i 

kommunen? (n=83)
62,18 59,02 0,109 61,03 58,89 0,234 60,31 58,63 0,480 59,53 59,70 0,043 60,85 59,44 0,290 60,00 59,30 0,658

Hur tycker du att standarden (jämnhet, gropar och 

spår) är på kommunens gator, vägar och cykelvägar? 

(n=83)

39,71 39,38 0,594 40,37 38,92 0,638 37,90 41,91 0,575 39,00 39,56 0,936 43,69 38,66 0,725 37,56 41,48 0,615

Hur mycket har kommunen totalt budgeterat för ny 

cykelinfrastruktur de närmaste åren (andel av total 

infrastruktur-budget 2019)? (n=40)

29,29 13,09 0,203 17,15 15,34 0,443 9,77 19,24 0,450 13,29 16,49 0,382 13,67 16,33 0,682 18,82 14,96 0,442

Hur mycket har kommunen totalt budgeterat för ny 

cykelinfrastruktur de närmaste åren (andel av total 

infrastruktur-budget 2020)? (n=40)

9,43 9,62 0,514 10,45 9,16 0,608 5,29 11,90 0,646 6,71 10,19 0,744 4,83 10,42 0,913 7,00 10,44 0,534

Hur mycket har kommunen totalt budgeterat för ny 

cykelinfrastruktur de närmaste åren (andel av total 

infrastruktur-budget 2021)? (n=39)

11,43 6,42 0,454 8,13 6,91 0,389 5,29 8,46 0,573 8,71 7,01 0,454 6,17 7,53 0,658 7,40 7,29 0,306

Hur stor är kommunens budget för 

cykelinvesteringar? (n=40)
3,00 3,21 0,155 3,31 3,11 0,897 3,29 3,12 0,875 3,14 3,18 0,649 3,33 3,15 0,986 3,70 3,00 0,364

Hur stor andel har cykelinvesteringar motsvarat av 

totala trafikinvesteringar? (n=32)
32,50 15,67 0,375 19,77 18,39 0,329 12,98 21,48 0,445 18,60 18,87 0,400 16,13 19,32 0,804 22,59 17,57 0,345

Nämnder 2015

Medel
χ2

Medel
χ2

Medel
χ2

Medel
χ2

Mått Medel
χ2

Medel
χ2

KF 2011 KS 2011 Nämnder 2011 KF 2015 KS 2015

Tabell 11. Resultat av statistisk analys av intervallvariabler mot representation i presidiet. Tabellen anger medelvärde på svaren inom varje representationskategori. 
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För presidiet resulterade analysen i 5 mått med värde på χ2 som indikerar på statistiskt samband, 

se tabell 12. Av dem hade 2 mått samband med signifikansnivå 5 % medan resterande 3 hade 

signifikansnivå 10 % och ska ses som att det finns indikatorer till statistiskt samband för dessa 

mått. Ett plus i tabellen innebär att det statistiska sambandet har kausalt samband i linje med 

hypotesen, alltså att kommuner med kvinnor i presidiet innebär högre andel svar ja eller högre 

medelvärde. Minustecknet innebär negativt kausalt samband. 

Tabell 12. Resultat av χ2-test mot representation av presidiet. Plus i tabellen innebär kausalt samband i linje med hypotesen, 

minus är tvärt om. 

* 10 % signifikansnivå (χ2<0,1) 

** 5 % signifikansnivå (χ2<0,05) 

 KF 

2011 

KS 

2011 

Nämnd 

2011 

KF 

2015 

KS 

2015 

Nämnd 

2015 

Har kommunen en 

parkeringsstrategi/policy och i vilken 

grad stödjer den hållbart resande? 

(n=40) 

    0,068* 

- 

 

Hur tycker du snöröjning och 

halkbekämpning sköts i kommunen? 

(n=83) 

   0,043** 

+ 

  

Finns det nät med cykelvägar som 

ges högre prioritet vid 

vinterväghållning än andra 

cykelvägar inom centralorten? (n=59) 

 0,094* 

- 

    

Fanns det några krav på att grus/sand 

ska tas upp under barmarksperioden? 

(n=58) 

 0,008** 

+ 

    

Fanns det några krav på lövsopning 

inför hösten 2013? (n=58) 

  0,089* 

+ 

   

 

3 av de 5 måtten som visade på statistiskt samband har även kausalt samband i linje med 

hypotesen, alltså att högre andel kvinnor innebär högre och bättre svar. Alla dessa 3 mått tillhör 

området drift och underhåll. Anledningen till denna fördelning är, som för representation av 

alla ledamöter, att de flesta av de undersökta måtten tillhör området drift och underhåll. Det kan 

även indikera på att det faktiskt finns ett samband mellan representation och drift och underhåll. 

Av de 3 måtten med positivt kausalt samband hade 2 av dem den lägre signifikansnivån, vilket 

innebär säkrare statistiskt samband. De 2 mått med negativt kausalt samband hade den högre, 

mer osäkra, signifikansnivån. Detta innebär en svag indikation på att kvinnor i presidiet kan ha 

påverkan på beslut kring hållbar transport.  

De 2 mått med statistiskt samband men negativt kausalt samband har båda den högre 

signifikansnivån, vilket innebär en större osäkerhet. 2 av de 3 måtten med positivt kausalt 

samband har den lägre signifikansnivån och därmed en större säkerhet. Det finns alltså något 

tydligare tendenser till att det finns ett positivt samband mellan representation och 

hållbarhetsarbete, än vad som kunde utläsas för representation för alla ledamöter. Dock är de 

resultat som indikerar på detta få i förhållande till det datamaterial som undersökts, varför det 

inte går att dra några säkra slutsatser om kvinnor i presidiets påverkan på beslut om hållbar 

transport.  

Precis som resultatet för alla ledamöter har även resultatet för presidiet detaljstuderats för att 

kunna utläsa några tendenser huruvida kvinnor påverkar resultatet positivt. Inte heller för 
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presidiet kunde några sådana trender utläsas och även här var fördelningen ungefär lika mellan 

kvinnor i presidiet och högt värde, och tvärt om. Dock kunde en liten överrepresentation av 

högre värde för de grupperna utan kvinnor i presidiet utläsas. För nominalvariablerna fanns 12 

mått med positiv trend, alltså högre värde för gruppen med kvinnor, och 15 med negativ trend. 

För intervallvariabler var motsvarande siffror 39 med positiv trend och 51 med negativ. Det 

finns alltså en svag övervikt av högre värde för grupper utan kvinnor, delvis i motsats till vad 

motsvarande analys av alla ledamöter visade. 

Jämförelse av medelvärdena av intervallvariablerna för presidiet visualiseras i figur 4. Denna 

figur har samma upplägg som figur 3. Liknande mönster kan även ses för nominalvariablerna.  

Det går inte att utläsa en tydlig trend i fördelningen mellan de två representationsgrupperna. 

Något som dock kan utläsas är att det är generellt sett något högre medelvärde för gruppen med 

kvinnor i presidiet (grå staplar), vilket är i linje med hypotesen. Dock går detta resultat emot 

det tidigare nämnda om trender mellan värde och med respektive utan kvinnor i presidiet. Totalt 

sett kan det konstateras att resultatet är spretigt och inkonsekvent.  

8 Slutsats och diskussion 
Rapportens sista kapitel sammanfattar arbetet som gjorts i en diskussion om metoden och 

genomförandet samt frågeställningen. Utifrån resultat, analys och diskussion dras en 

övergripande slutsats och förslag till vidare studier diskuteras.  

8.1 Metodval 

8.1.1 Litteraturstudie 

I litteraturstudien lästes en mängd olika dokument, rapporter och artiklar från olika källor. Både 

insamling och läsning gjordes med ett källkritiskt förhållningssätt för att säkerställa god kvalitet 

på referenserna. Många referenser som använts i detta arbete har varit vetenskapliga rapporter 

och artiklar som blivit granskade av andra experter i området innan publicering. Vid 

litteratursökning användes hänvisningskedjor vilket kan ha både för och nackdelar. Nackdelen 

är om kedjan börjar vid en mindre trovärdig artikel som hänvisar till andra dokument med 

likvärdig trovärdighet, då riskeras en negativ spiral. Detta fenomen kan även uppstå i motsatt 

riktning, om starten är en trovärdig och granskad artikel eller rapport är sannolikheten stor att 

Figur 4. Medelvärde av intervallvariabler för representation i presidiet. 
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källorna även är trovärdig. Det senare har varit fallet i detta arbete. Flera av de källor som 

använts här har dessutom använts som referens i flera andra artiklar som lästs, vilket ytterligare 

ökar trovärdigheten.  

8.1.2 Kvalitativ studie 

Initialt var tanken att endast göra en kvantitativ studie, utöver litteraturstudien, där mått 

identifierades och undersöktes tillsammans med representation. Planen ändrades dock och den 

kvalitativa studien lades till för att få en djupare insyn i kommunernas arbete med hållbarhet 

och jämställdhet, för att få bättre underlag till val av mått. Dokumentgranskningen, intervjuerna 

med tjänstepersoner från tre kommuner samt intervjuer med experter inom området anses ha 

givit en bra grund för val av områden och mått. 

Valet att genomföra intervjuerna med tjänstepersonerna via telefon och Skype baserades på 

flera saker som diskuterats tidigare. I efterhand anses detta varit en framgångsrik metod som 

anses ha gett önskvärt resultat. Om istället besöksintervjuer hade genomförts hade svaren 

kanske sett annorlunda ut, men fördelarna för telefonintervju övervägde nackdelarna. 

Telefonintervjuer kan vara begränsade då kroppsspråk och minspel går förlorat, men dessa 

intervjuer bedömdes vara så pass sakliga att det inte skulle påverka resultatet negativt. 

Intervjuerna genomfördes som semi-strukturerade vilket bedöms varit framgångsrikt. Det gav 

mig möjligheten att anpassa frågorna efter kommunen i fråga samt ställa följdfrågor och ställa 

nya frågor jag kom på under intervjuns gång. Ett av syftena med intervjuerna var att få 

kompletterande information till de granskade dokumenten samt få bekräftat om analyser jag 

gjort baserat på dokumentgranskningen. Därför ställdes både generella frågor om till exempel 

vilken strategi de har samt mer öppna frågor där jag berättade om min analys och frågade hur 

de ställde sig till den. Båda dessa metoder visade sig vara framgångsrika, jag fick både bekräftat 

och dementerat vissa analyser och slutsatser jag dragit utifrån dokumentgranskningen. Detta 

har bidragit till en större säkerhet i mina analyser och slutsatser. Initialt planerades intervjuer 

med två tjänstepersoner på varje kommun. Dock blev en intervju inställd på grund av sjukdom 

och kunde inte genomföras. Därför har endast en tjänsteperson intervjuats från en av 

kommunerna. Detta anses inte ha påverkat resultatet, utan de svar som önskades erhölls i den 

första intervjun.  

8.1.3 Kvantitativ studie 

Den statistiska analys som valts, χ2-test, har sina begränsningar som till viss del diskuterats 

tidigare. Värdet på χ2 indikerar endast på huruvida det finns ett statistiskt samband eller inte. 

För att avgöra om ett orsakssamband finns krävs vidare analys. Att just χ2-test valdes i denna 

undersökning har flera anledningar. Dels är det enda värde som går att använda för 

nominalvariabler (Eliasson, 2013, s. 94). Dessutom är det relativt enkelt att genomföra utan allt 

för avancerade metoder eller kunskaper, vilket utgör en stor del av motiveringen till varför just 

denna metod valts. Som nämnt har det dock sina begränsningar, och det finns en uppsjö av 

andra metoder som kan användas för att söka samband vilka kan vara aktuella i vidare 

forskning.  

En nackdel med de statistiska data som använts är att alla måtten inte finns för alla kommuner, 

utan endast ett begränsat antal, med undantag av representation som finns för alla kommuner. 

Detta påverkar giltigheten i de statistiska analyser som görs eftersom urvalet blir relativt litet. 

Det begränsade urvalet beror på de undersökningar som har använts som källor, samt att mer 

data inte har kunnat inhämtas på grund av begränsad tid. Om arbetet pågått under längre tid 
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hade till exempel mer primärdata kunnat samlas in. Till exempel finns möjlighet att samla in 

data om hastigheter på kommunala vägar. Det går att samla in data från Nationella 

Vägdatabasen (NVDB) om hastigheter, behandla dem i GIS och sedan få ut statistiska data. 

Denna data kan användas för att få information om hur stor del av varje kommuns vägnät som 

har skyltad hastighet 30 eller 40 km/tim. Det hade gjort att dessa mått hade gett säkrare resultat 

i relation till representation. Detta anses dock inte vara ett så stort problem i denna studie, utan 

talar snarare för att se detta arbete som en sorts förstudie där det identifieras inom vilka områden 

eller indikatorer det kan finnas samband med representation. Arbetet kan framöver användas 

som utgångspunkt för vidare studier. 

8.1.4 Validitet och reliabilitet 

I undersökningar där olika kvantifierbara mått analyseras statistiskt, som denna undersökning, 

är det viktigt att ta hänsyn till statistikens validitet. Validitet innebär huruvida undersökningen 

verkligen mäter det som avses att mätas (Ejvegård, 2009, s. 80). Det kan uppstå problem när 

statistik från olika undersökningar eller källor används tillsammans, vilket är fallet i denna 

undersökning. I den kvantitativa studien används data från flera olika källor och 

undersökningar. Problem uppstår eftersom statistiken kan ha samlats in på olika sätt för de olika 

källorna och därmed kan det bli problematiskt vid jämförelse. Detta undviks dock i denna 

undersökning då resultat från olika undersökningar inte jämförs med varandra, utan används 

som komplement till varandra och sammanställs för att möjliggöra en bredare undersökning. 

Även reliabilitet bör reflekteras kring. Begreppet handlar om studiens pålitlighet, om resultatet 

skulle bli detsamma om studien upprepades (Eliasson, 2013, s. 16). De två huvuddelarna i denna 

studie kan antas ha något olika reliabilitet på grund av dess olika utformning. Den kvalitativa 

studien har större inslag av subjektivitet då analysen som gjorts av intervjuerna och dokumenten 

till viss del kan ha påverkats av personliga erfarenheter. Det är inte säkert att analysen hade 

blivit exakt densamma om en annan person gjorde en analys baserat på samma underlag. Med 

det sagt anses reliabiliteten inte vara så låg att resultatet kan räknas som opålitligt. Analyser 

utifrån dokumentgranskningen har i flera fall bekräftats i intervjuerna samt av litteraturstudien, 

vilket gör att reliabiliteten anses relativt hög. Reliabiliteten för den kvantitativa studien bedöms 

vara något högre, eftersom analysen i detta fall baseras på statistiska analyser genomförda i ett 

datorprogram. Med samma underlag ger analyserna samma resultat varje gång, oavsett vem 

som utför dem, därav hög reliabilitet.  

8.2 Besvarande av frågeställningar 

Hur väl övergripande transportmål om jämställdhet och hållbarhet omsätts till konkreta 

åtgärder och om det har ett samband med representation 

Utifrån litteraturstudien kan det konstateras att det finns vissa svårigheter i att omsätta mål om 

hållbara transporter till konkreta åtgärder. Exakt vad som är problemet är svårt att säga, men 

det verkar som att åtgärder som gynnar hållbarhet, men framför allt jämställdhet, prioriteras 

bort till förmån för andra frågor. En rimlig slutsats är att det till stor del beror på okunskap samt 

den starkt förankrade maskulina normen. Den kvalitativa studien visar att kopplingen mellan 

olika åtgärder i transportsystemet och jämställdhet finns i vissa fall, men att kopplingen ofta är 

sekundär och övergripande. En övergripande koppling mellan ökad jämställdhet i 

transportsystemet och hållbarhet finns i alla de tre granskade kommunernas dokument. På mer 

detaljerad nivå däremot är kopplingen mellan jämställdhet och hållbarhet mer sällsynt även om 

den förekommer. Noterbart är även att de tre granskade kommunerna är utvalda baserat på deras 

aktiva arbete med både hållbarhet och jämställdhet inom transportsystemet. Med andra ord är 
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resultatet av den kvalitativa studien inte representativt för alla Sveriges kommuner. Mest troligt 

är kopplingen mellan hållbarhet och jämställdhet mindre frekvent i majoriteten av 

kommunerna. De tre granskade kommunerna kan med andra ord ses som föregångsexempel, 

tillsammans med flera andra kommuner som inte tagits med i denna studie, som andra 

kommuner kan inspireras av. Resultatet av den kvantitativa undersökningen visar inget tydligt 

samband mellan operationalisering av mål inom de valda områdena och representation. Detta 

diskuteras vidare nedan. 

Kan ett eller flera mått identifieras på hur väl en kommun uppfyller sina transportmål om 

jämställdhet och hållbarhet? 

Utifrån litteraturstudien samt intervjuerna med tjänstepersonerna på de tre utvalda kommunerna 

och med experter identifierades några områden som både handlar om hållbarhet samt där det 

finns skillnader i attityd mellan könen. Dessa områden var hastighetsbegränsning, parkering för 

bil, drift och underhåll för oskyddade trafikanter samt investeringar på gång- och 

cykelinfrastruktur. De mått som sedan identifierades och användes utgick från dessa områden. 

De mått som identifierades har motiverats och beskrivits mer utförligt i kapitel 6.2.2. 

Finns det ett samband mellan representation i ledande positioner i kommunstyrelse och 

liknande, med uppfyllnad av mål om jämställdhet och hållbarhet inom transport? 

Den kvantitativa studien visade inget tydligt samband mellan representation och de utvalda 

måtten. Resultatet av χ2-testet är inkonsekvent och det går inte att utläsa någon trend vad gäller 

samband mellan representation och de utvalda hållbarhetsmåtten. Detsamma gäller för analys 

av fördelning av svarsalternativ. Utifrån det går det alltså inte att dra någon tydlig slutsats om 

att det finns ett samband mellan representation och hållbarhetsmått.  

Totalt sett hittades statistiskt samband mellan 7 mått och representation av alla ledamöter samt 

5 mått med samband med representation i presidiet. Av dessa mått hade 2 respektive 3 mått 

även kausalt samband i linje med hypotesen. Utifrån detta går det inte att dra slutsatsen att det 

finns ett samband mellan representation och beslut om hållbar transport. Detta styrks av 

detaljstudierna av varje enskilt mått och representationskategori som beskrivits tidigare. Det 

går inte heller att utläsa något mönster kopplat till typ av kommunalt beslutsorgan eller några 

av de områden som undersökts. I denna undersökning hittades alltså några samband som stärker 

hypotesen. Dock hittades även samband som dementerar hypotesen vilket ger ett inkonsekvent 

resultat som tolkas som att det inte finns något samband enligt de analyser som gjorts i detta 

arbete. 

Eftersom ett tydligt samband inte kunde utläsas ur resultaten av studien, går det inte heller att 

dra några slutsatser kring huruvida det finns ett starkare samband till någon av de kommunala 

beslutsorganen eller till något av de valda områdena. Det fanns inte heller någon utläsbar 

skillnad i samband mellan representation av alla ledamöter och representation i presidiet.  

8.3 Slutsats 

De tre granskade kommunerna kan beskrivas som framgångsexempel på arbete med hållbara 

transporter och jämställdhet i transportsektorn. Alla tre kommuner arbetar aktivt med både 

hållbar transport och jämställdhet i den egna verksamheten samt för att främja ett mer jämställt 

transportsystem. Deras arbete speglas både i de granskade dokumenten och i intervjuerna med 

tjänstepersoner. Granskningen visade att ett internt jämställdhetsarbete är en värdefull och i 

många fall nödvändig början för att kunna planera och besluta om ett mer hållbart och jämställt 
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transportsystem. Att både utbilda och uppmärksamma politiker och tjänstepersoner på de 

könsskillnader som finns, hur dessa påverkar och bör hanteras är viktigt för att alla ska få en 

grundläggande förståelse för vad jämställdhet och normer är och hur det påverkar vårt agerande 

och beslut. Det är med hjälp av kunskap de förgångna normerna kan ändras mot en mer hållbar 

och jämställd planering. Att även se till att arbetsplatsen har jämställd representation är av stor 

vikt, vilket den kvantitativa analysen i detta arbete visar vikten av. Jämställd könsfördelning är 

viktigt både bland politiker och bland tjänstepersoner. Kartläggningen av representation bland 

politiker i beslutande kommunala organ visade på stor variation i könsfördelning bland 

kommunerna. Det bör därför läggas fokus på att förändra dessa förlegade strukturer som än 

idag gör att män dominerar maktpositioner i samhället. 

Utbildning är även viktigt för att uppmärksamma de normer och strukturer som råder och hur 

de påverkar de beslut som tas i ett kommunalt beslutande organ. Det kan i många fall vara svårt 

att veta vilka normer det är som styr och hur de påverkar om det aldrig reflekteras över det, 

vilket inte är självklart för alla personer. Det kan tänkas vara speciellt vanligt bland män som 

har maktpositionen och som mer eller mindre alltid får igenom sina åsikter och beslut. Genom 

utbildning vidgas vyerna, även för de människor som annars inte hade reflekterat över att de 

beslut som fattas ofta är i enlighet med ens egen åsikt. Att lyckas med jämställdhetsarbetet i en 

verksamhet, eller hela kommunen, handlar inte bara om att formulera mål och strategier i 

dokument, även om det är viktigt. Det handlar dock mycket om att skapa ett intresse och 

engagemang bland alla medarbetare, inklusive ledningen, för att skapa den kultur eller norm 

som behövs för ett framgångsrikt jämställdhetsarbete. 

Ett tydligt resultat som går att utläsa ur kartläggningen av representation i kommunala 

beslutsorgan är den tydliga manliga överrepresentationen. Den är framför allt tydlig i presidiet 

där över 40 % av Sveriges kommuner helt saknar kvinnlig representation i presidiet. Även bland 

ledamöter är kvinnor i tydligt numerärt underläge, framförallt i nämnder där en majoritet av 

kommunerna har under 40 % kvinnor. Som tidigare diskuterat tyder detta resultat på en skev 

fördelning av makt, där det tydligt framgår att det är män som har makt över hur 

transportsystemet och vårt samhälle utformas. Liknande mönster ses även bland alla ledamöter. 

Det är ungefär hälften av alla kommuners beslutsorgan som hade majoritet av män bland 

ledamöter 2011 och 2015. Detta styrker slutsatsen om att den manliga normen är dominerande 

bland beslutsfattande och att den påverkar både kvinnor och män i de kommunala 

beslutsorganen.  

Resultaten av de statistiska analyserna i detta arbete visade inget tydligt samband mellan de 

undersökta måtten och representation i kommunala beslutsorgan. Det tyder på att det sannolikt 

inte är den fysiska representationen som påverkar de beslut som fattas. En rimlig slutsats är 

istället att det kan vara normer och värderingar som styr beslutsfattande, snarare än 

könsfördelningen bland de fysiska personerna som fattar besluten. Liknande slutsatser dras 

även av Winslott Hiselius et al. (2019b). Detta tyder på att det kan finnas flera förklaringar och 

omständigheter kopplat till genusperspektivet som påverkar de beslut som fattas, men även 

andra omständigheter som inte har någon koppling till genus eller kön. Noterbart är dock att 

det kunde utläsas ett svagt samband mellan representation bland alla ledamöter och hastighet. 

Detta samband är inte säkert, men utifrån det resultatet tillsammans med de tidigare diskuterade 

attitydskillnader gällande hastighetsåkningar mellan kvinnor och män, gör slutsatsen mer 

underbyggd.  
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En slutsats som kan dras utifrån resultatet av denna studie är att jämställd representation inte är 

den enda lösningen. Att sträva efter jämställd representation i alla kommunala beslutsfattande 

organ är såklart nödvändigt, inte minst eftersom det är ett av Sveriges nationella 

jämställdhetspolitiska mål. Enligt både denna studie och den tidigare studien av Winslott 

Hiselius et al. (2019b) går det inte att säga att det finns ett samband mellan representation och 

kommuners arbete med hållbar transport. Jämställd representation är med andra ord viktigt, av 

många anledningar, men inte den enda lösningen. Om det blir allt för stort fokus på 

representation och att inkludera kvinnor för att det ska fattas fler hållbara beslut, finns risken 

att hållbarhet endast blir en kvinnofråga. Att lägga allt ansvar på kvinnor medför att män fråntas 

allt ansvar i hållbarhetsfrågan. En fråga som är högst gemensam. Dessutom är det inte självklart 

att normer och kön nödvändigtvis är kopplade till varandra. Det är alltså inte självklart att 

kvinnor har feminina normer och män har maskulina. Som tidigare nämnt påverkas ens normer 

och värderingar av betydligt mer än bara vårt kön. Därför kan det bli skevt om det endast 

fokuseras på kön. Med det sagt kan kön inte ignoreras, eftersom det trots allt finns 

dokumenterade skillnader i attityder mellan kvinnor och män.  

Resultaten från denna studie i kombination av tidigare forskning tyder snarare på att det är de 

rådande normerna och värderingarna som styr de beslut som fattas, snarare än den fysiska 

representationen. Det är med andra ord på normer och värderingar som förändringsarbetet bör 

fokuseras på. Om normen hos beslutsfattarna är traditionell i den mening att bilen ska ges 

företräde, vilket den i många fall är, finns risken att prioriteringen av alternativa trafikslag inte 

blir av eller blir undermålig. Beslutsfattandet påverkas även av beslutsfattarnas politiska 

strategi, vilket exempel från de granskade kommunernas dokument har beskrivits tidigare. Trots 

den förändring som skett i samhället mot en större medvetenhet om miljöfrågan och framför 

allt bilens påverkan, är det fortfarande kontroversiellt för politiker att ta ställning mot bilen. Att 

minska eller reglera parkering eller att sänka hastigheter är en inskränkning mot bilen, vilket är 

känsligt för en politiker oavsett om denne är en kvinna eller man. Bilen är inte bara starkt 

manligt kodad, utan även en väsentlig del i de flesta människors liv, oavsett kön. Att bilen ska 

ha plats är så fastankrat i vårt samhälle och många människors värderingar, att det krävs en 

större förändring av våra värderingar för att påverka vår attityd kring bilen och dess 

framkomlighet.  Det krävs politiskt mod för att en kommun i större utsträckning ska arbeta för 

minskat bilkörande. Dock saknas detta politiska mod i många fall på kommunal nivå, vilket 

speglar den bilfokuserade (och maskulina) normen som fortfarande är dominerande i samhället 

och i branschen. Att förändra den maskulina normen inom trafikplanering är av största vikt, för 

att möjliggöra ett mer hållbart trafiksystem. Att låta den feminina och maskulina normen, och 

kvinnors och mäns åsikter ta lika stor plats i beslutsfattandet om transportplanering är 

nödvändigt, för att i större utsträckning än idag möjliggöra ett hållbart transportsystem.  

8.4 Förslag på fortsatta studier 

Detta arbete har undersökt samband mellan representation och ett antal utvalda mått inom fyra 

områden. Insamlade data har baserats på ett urval av undersökningar av kommuners arbete med 

hållbara transporter. Därför har det funnits begränsade data att tillgå. En naturlig fortsättning 

på detta arbete är därmed att utföra samma eller liknande statistiska analyser, men med ett större 

dataunderlag med mått för fler kommuner. Alla mått går inte att samla in för fler kommuner 

utan att göra en ny och mycket utförlig enkätundersökning av alla Sveriges kommuner. Men 

vissa mått är fullt möjliga att samla in och som kan ge större säkerhet i sambandsanalyserna. 

Till exempel kan bearbetning av den insamlade data om lokala trafikföreskrifter (LTF) göras 



57 

 

och användas som underlag till hur beslut kring hastighetsändringar tas och om det har samband 

med representation. Dessutom kan en fullständig kartläggning av andel av kommuners gatunät 

med 30/40 km/tim göras med hjälp av data från NVDB som behandlas i GIS. Med liknande 

underlag och tillvägagångssätt kan hastighetssäkrade gång-, cykel- och mopedpassager (GCM-

passager) kartläggas och analyseras.  

Eftersom resultaten från flera studier, däribland denna, indikerar på att det är de rådande 

normerna som styr beslutsfattande, snarare än fysisk representation, är normer ett intressant 

område att undersöka vidare. Att undersöka hur normer påverkar beslutsfattande kan ge 

indikatorer på hur ett normförändrande arbete bör genomföras. Utöver det kan vidare 

undersökning av de kommunala beslutsprocesserna vara av intresse. Med det menas 

kartläggning av vilka befattningar som har störst inflytande på de beslut som tas och hur 

beslutsprocesser ser ut i praktiken. Ytterligare en vinkel som kan vara av intresse är att addera 

partitillhörighet som en faktor att ta hänsyn till och undersöka huruvida partitillhörighet, och 

fördelning i kommunens beslutande organ, har påverkan på beslut rörande jämställdhet och 

hållbar transport. 

I detta arbete, som i de flesta tidigare, har representation bland politiker undersökts. Det är dock 

inte säkert att det endast är politikerna som har makten, utan tjänstepersoner kan även ha 

påverkan på beslut. Därför kan det vara av intresse att undersöka representation och normer 

även bland tjänstepersoner samt hur stor påverkan tjänstepersoner har på de beslut som fattas.   
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