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Forord

De senaste aren har intresset for jimstilldhet inom transportsektorn dkat. Ar 2001
tillkom ett sjitte delmal i transportpolitiken, ett jamstillt transportsystem. Kvinnors
och mins tillgdng till transportsystemet, och i forlingningen till olika funktioner i
samhdllet, dr viktigt att klargéra som grund for arbetet med ett jamstéllt
transportsystem.

Denna rapport dr en uppfoljning av Transportsystemets tillginglighet ur ett
genusperspektiv. En litteraturstudie. (Eriksson & Garvill, 2000). Ytterligare en
litteratursokning har genomfOrts och resultat som belyser och delvis forklarar
kvinnors och méns resor, é&renden och fiardmedelsanvindning redovisas.
Kunskapsldget idag diskuteras samt mdjliga sitt att fordjupa forstielsen for kvinnors
och méns resor foreslas.

Louise Eriksson och Jorgen Garvill har forfattat rapporten. Jorgen Garvill har varit
projektansvarig.

Projektet har finansierats av SIKA, Statens institut for kommunikationsanalys.

Umed i1 oktober 2003

Louise Eriksson
Jorgen Garvill
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Sammanfattning

Ar 2001 tillkom ett sjitte delmal i transportpolitiken, ett jimstillt transportsystem.
Denna rapport dr en sammanstillning av litteratur som behandlar tillgénglighet till
transportsystemet utifrdn ett genusperspektiv.

Resvaneundersokningar visar att det finns skillnader mellan kvinnors och méns
resvanor. Mén reser ldngre, gor nagot fler resor och tillbringar langre tid pa resande
fot &n kvinnor gor. Kvinnor har ett mer komplext resmonster med fler kombinerade
resor dn mén. Arbetsresor, framfor allt tjansteresor, gors i hogre grad av mén én av
kvinnor medan andelen inkdp/serviceresor dr nagot hogre for kvinnor @n for mén.
Skillnaderna i res- och drendemonster mellan kvinnor och mén forklaras med olika
demografiska variabler, t. ex. inkomst. Aven skillnader i aktivitetsmonster som en
foljd av konsroller, kulturella skillnader mellan kvinnor och mén samt spatiala
forhallanden som paverkar kvinnor och méns resor pa olika séitt uppmirksammas. Bil
ar det mest anvinda fairdmedlet av bdde mén och kvinnor. Min reser lingre med bil
an kvinnor men bilresorna utgor ungefir lika stor andel av reslingden for mén som for
kvinnor. Resor med kollektiva fairdmedel och att gd utgdr en storre andel av kvinnors
dn av méins resor. Att kvinnor och méin har olika tillgang till bil och olika
inkomstnivaer bidrar till att forklara skillnader i fiardmedelsanvindning. Andra
mojliga forklaringar till skillnader mellan kvinnors och méns fardmedelsanvéndning
ar geografiska faktorer, kvinnors och méns olika sociala roller, kulturella faktorer
relaterat till bilen samt att det finns skillnader mellan kvinnor och mian med avseende
pa virderingar, attityder och vana att anvénda olika firdmedel.

Kontextuella skillnader mellan kvinnor och mén, skillnader i instillning och
upplevelser, skillnader 1 personliga resurser och skillnader i vana att anvidnda olika
fardmedel indikerar att kvinnor och mén delvis har olika resbehov likavél som det
finns olika forutséttningar att tillgodose resbehovet. Det dr emellertid svart att i
nuldget avgora om kvinnor eller mén missgynnas pa nagot sitt och om det finns
skillnader mellan kvinnors och maéns tillgdnglighet till transportsystemet.
Svérigheterna att studera kvinnors och méns resbehov gor att alternativa
utgangspunkter kan vara vérdefulla. Att fokusera pd hinder for rorlighet dr en sadan
ansats. Exempel pa@ hinder for rorlighet kan vara kontextuella i form av de
maktforhdllanden som finns mellan mén och kvinnor, eller skillnader mellan kvinnor
och mén 1 upplevelse av otrygghet i samband med resor. Brist pa personliga resurser
exempelvis en ldgre inkomst eller sdmre tillgang till olika fardmedel kan ocksa utgdra
hinder for rorlighet. Eventuellt pdverkas kvinnor och médn pa olika sétt av brister i
personliga resurser.

Arbetet med jamstdlldhet inom transportsektorn har hittills frimst bestitt i att ge
jamstélldhet en hogre prioritet och att paborja diskussionen om vad som behdver
goras. Mer kunskap behovs emellertid for att det ska gi att avgdra vad som orsakar
skillnader mellan kvinnors och méns resor och for att man frdn politiskt hall ska
kunna genomfora ldmpliga atgirder. En tryggare trafikmiljo har identifierats som ett
viktigt omréde i arbetet for ett jaimstdllt transportsystem och planer for att genomfora
forbattringar pa omradet har formulerats.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Transporter utgor en viktig komponent i dagens komplexa samhélle. For individen ar
det nddvéndigt att forflytta sig mellan olika platser. Ofta gors resor mellan bostad och
arbete samt till servicefunktioner och fritidsaktiviteter. Hur transportsystemet ar
utformat utgdér en {fOrutsdttning for individens rorlighet. Infrastrukturen och
utformningen av trafikrummet ar delar av den fysiska miljon i1 vilken resor foretas.
Tillgang till fairdmedel &r en annan aspekt av transportsystemets utformning som far
konsekvenser for individens rorlighet. I individens liv finns det forutom krav pa att
genomfora resor dven begrinsningar for rorlighet. Ekonomiska resurser och avstand
ar tvd betydelsefulla faktorer som paverkar mojligheterna for individen att nd
onskvirda resmél. Ett vl fungerande transportsystem &r en forutsdttning bade for
individens liv och for att samhéllet som det ser ut idag ska fungera.

Transportsystemets utformning styrs 1 hog grad av transportpolitiken. Det
overgripande malet for transportpolitiken &r att transportférsorjningen for
medborgarna och néringslivet ska vara samhillsekonomiskt effektiv och langsiktigt
hallbar i1 hela landet. I Prop. 1997/98:56 beskrivs fem delmal som pa ldng sikt
efterstrivas; ett tillgéingligt transportsystem, en hog transportkvalité, en séker trafik,
en god miljé och en positiv regional utveckling. Inom ramen for delmilet om
tillgénglighet betonas vikten av att bdde kvinnors och méns transportbehov ska
tillgodoses. I den nya propositionen fran 2001, Prop. 2001/02:20, inkluderas ett sjétte
delmadl, att transportsystemet ska vara jamstallt.

Malet skall vara ett jamstdllt transportsystem, ddr transportsystemet dr
utformat sd att det svarar mot bdade kvinnors och mdns transportbehov.
Kvinnor och mdn skall ges samma mojligheter att pdverka
transportsystemets tillkomst, utformning och forvaltning och deras
vdarderingar skall tillmditas samma vikt. Prop. 2001/02:20

Lika mojlighet for kvinnor och mén att paverka transportsystemets utformning utgor
en aspekt av jamstdlldhetsmalet. En annan aspekt som uttrycks i delmalet ar att
transportsystemet skall vara jdmstdllt och svara mot bdde kvinnors och mins
transportbehov. Kvinnors och méns tillgdng till transportsystemet &r avgoérande for
jamstélldhetsmalet. En central frdga ar darfor; Har kvinnor och mén i lika stor
utstrackning tillgang till transportsystemet, d.v.s. kan badde kvinnor och min pa lika
villkor utnyttja transportsystemet?

Vid ett resonemang om tillgdnglighet dr det viktigt att definiera vad som avses med
begreppet. Boverket (2002) delar in tillgdnglighet i1 fysisk, psykisk, social,
organisatorisk och ekonomisk tillginglighet. Med fysisk tillgénglighet avses en
mojlighet att rora sig i staden utan att fysiska hinder begransar. Psykisk tillgédnglighet
innebér att forstd och att viga anvéinda sig av staden. Den tredje typen ér en social
tillgénglighet som medfor en majlighet att inga i stadens sociala liv. Organisatorisk
tillganglighet innebér att praktisk information och service finns att tillgd infor resan.
Till sist nimns en ekonomisk form av tillgdnglighet, vilket innebdr att ha de



ekonomiska tillgangar som kridvs for att passande firdmedel ska kunna anvéndas
(Boverket, 2002).

Forutom att tala om olika typer av tillgdnglighet kan preciseringar av begreppet
tydliggora ytterligare. Reneland (2000) lyfter fram fyra faktorer som dr avgorande for
tillgédnglighet. For det forsta nimns avstdnd mellan start- och malpunkter for resan
som en viktig faktor. Darutover har fairdmedelsalternativen betydelse eftersom bland
annat restid och bekviamlighet varierar beroende pa vilket fairdmedel som anvénds.
Tid pa dygnet, veckodag och &rstid utgoér forutsittningar for att anvidnda kollektiva
fardmedel eftersom tidtabeller varierar vid olika tider pa dygnet och aret. Tidsfaktorn
har dven betydelse for anvdndning av gang och cykel pd resor. De som ska dra nytta
av tillgdngligheten, brukare och verksamheter, lyfts fram som den fjdrde faktorn att ta
hénsyn till vid en diskussion om tillgdnglighet. Som dessa aspekter gor gillande kan
tillgédnglighet uppnas pa manga olika sitt, exempelvis kan en god fardmedelstillging
likavil som nérhet till 6nskade destinationer dka tillgédngligheten for individen.

I foreliggande rapport presenteras resultat som utifrin ett genusperspektiv undersoker
tillgédnglighet till transportsystemet. En sammanstillning av kvinnors och maéns
resvanor samt mojliga forklaringar till varfor dessa konsskillnader finns redovisades i
Eriksson och Garvill (2000). En ny litteraturgenomgéng har genomforts och resultat
fran den tidigare litteraturssammanstéllningen vdvs samman med resultat fran
undersokningar av senare datum. Upplevelse av otrygghet pa resor och jamstélldhet
inom transportpolitiken dr tva kunskapsomraden som har uppmérksammats extra pa
senare tid och nya undersokningar inom dessa omraden beskrivs mer utforligt i
rapporten.

1.2 Syfte

Denna rapport dr en fortsittning pa rapporten Transportsystemets tillginglighet ur ett
genusperspektiv. En litteraturstudie. (Eriksson & Garvill, 2000). Det dvergripande
syftet med fOreliggande rapport dr att presentera forskning som &r relaterad till
kvinnors och maéns tillgénglighet till transportsystemet. Tonvikten ligger pa resultat
fran ar 2000 till ar 2003.

1.3 Disposition

I kapitel 2 gors en kort genomgéng av kvinnors och méns resvanor. Dérefter, i kapitel
3 och 4, beskrivs mojliga forklaringar dels till skillnader i res- och drendemonster
mellan kvinnor och min och dels till skillnader i firdmedelsanvindning. De
forklaringar som diskuterades i Eriksson och Garvill (2000) aterges kortfattat samt
kompletteras med eventuella nya undersdkningar. Kunskapsomrdden som sirskilt
uppmirksammats pa senare ar, upplevelse av otrygghet pa resor och jamstilldhet
inom transportpolitiken, beskrivs i kapitel 5 och 6. I kapitel 7 diskuteras de
sammanstéllda resultaten.



2 Kvinnors och mans resvanor

Resldngd, restid och antal resor &r méitt som anvinds for att méta rorlighet. I
oversikten av kvinnors och méns resvanor redovisas skillnader mellan kvinnor och
mén med avseende pa reslangd, restid och antal resor, skillnader i resdrenden och
skillnader 1 fardmedelsanvandning. Andel av det totala resandet matt i tid, langd eller
antal, kan ocksa belysa resvanor pd ett relevant sétt. Den historiska beskrivningen
bygger pa resvaneundersokningar, RVU och RES, analyserade av Krantz (1999) och
SIKA (2002). Beskrivningen av kvinnors och méins resvanor idag bygger pa
nationella resvaneundersokningar fran ar 1994 till ar 2001, RES, analyserade av SIKA
(2002; 2003a).

2.1 Historik

Resmonster fordndras dver tiden. Antalet resor och restiden har minskat nagot sedan
1970-talet medan resléngden har hallits mer konstant (Krantz, 1999). Kvinnors och
mins resmonster har utvecklats pa lite olika sétt. En minskning av antalet resor har 1
hogre grad skett bland mén &n bland kvinnor. Mén reser ungefar lika ldngt nu som pa
1970-talet medan kvinnors reslangd har 6kat nagot. Jaimforelser mellan 1970-talet och
nutid visar ddrmed att skillnader i resmonster mellan kvinnor och mén minskar ver
tiden.

Andelen kvinnor med korkort har 6kat under 1990-talet medan andelen mén med
korkort dr ofordndrad. Resvaneundersokningar visar ocksd att bilanvindningen har
okat, bade kvinnor och mén reser mer som bilfoérare idag jaimfort med pa 1970-talet
(SIKA 2002).

2.2 Resvanor idag

Aven om skillnader mellan kvinnors och méns resmdnster minskar éver tiden kvarstar
olikheter. Min reser mer dn kvinnor oavsett om resldngd, restid eller antal resor avses.
Nationella resvaneundersokningar visar att mén reser 50 km om dagen och kvinnor 36
km, tiden som anvénds till resor dr for mdn 66 minuter om dagen och for kvinnor 58
minuter. Skillnaderna mellan kvinnor och min med avseende pa antalet resor &r
mindre, mén gor 2,9 delresor om dagen och kvinnor 2,7 delresor. Kvinnor gor oftare
dn min flera drenden pa samma resa och har darmed ett mer komplext resmonster
med fler kombinerade resor &n mén (SIKA, 2002).

Fritidsrelaterade drenden dr vanligast och utgdr 35 procent av alla resor. En fjdrdedel
av antalet resor dr arbets/skolresor och en fjardedel utgérs av inkdp/serviceresor
(SIKA, 2003a). Fritidsresor utgor en storre andel av kvinnors resldngd jaimfort med
mins resldngd. Kvinnor gor emellertid inte lidngre fritidsresor dn maén, istéllet kan
skillnaden forklaras med att kvinnor totalt sett reser kortare strickor dn min (SIKA,
2002). Kvinnor gor fler och har en hogre andel inkop/serviceresor &n mén (SIKA,
2003a). Mén gor istdllet fler och lidngre resor i arbetet, framfor allt tjansteresor,
jamfort med kvinnor (SIKA, 2002).



Bil ér det vanligaste firdmedlet bade bland kvinnor och bland mén. Vid 60 procent av
alla resor anvénds bil. Mén reser oftare 4n kvinnor som bilforare och kvinnor reser
oftare 4n mén som bilpassagerare. Om bilresor bdde som forare och som passagerare
rdknas in reser mén lingre med bil dn kvinnor gor (SIKA, 2003a). Som tidigare
konstaterades reser kvinnor inte lika l&ngt som médn. En jimforelse mellan hur stor
andel av mins respektive kvinnors dagliga reslingd som gors med bil visar att
skillnaderna mellan kénen dr smé. Kollektiva fardmedel anvinds pa en storre andel av
kvinnors resor én méns, dessutom géar kvinnor mer dn min gor (SIKA, 2002).

Sammanfattningsvis gar det att konstatera att det finns skillnader mellan kvinnors och
méins resmonster, drendemonster och fairdmedelsval. Mén reser liangre, gér nagot fler
resor och tillbringar ldngre tid pa resande fot dn kvinnor gér. Kvinnor har ett mer
komplext resmonster med fler kombinerade resor dan mén. Arbetsresor, framfor allt
tjdnsteresor, goérs 1 hogre grad av min dn av kvinnor medan andelen
inkdp/serviceresor dr nagot hogre for kvinnor &dn for mén. Bil dr det mest anvinda
fardmedlet av bade min och kvinnor. Min reser lingre med bil dn kvinnor men
bilresorna utgér ungefir en lika stor andel av resldngden for min som for kvinnor.
Resor med kollektiva fairdmedel och att g& utgér en storre andel av kvinnors én av
mans resor.

3 Forklaringar av kvinnors och mans res- och arendemonster

For att klargora varfor kvinnor och mén har olika resvanor har undersokningar och
analyser utifrdn olika vetenskapliga discipliner genomforts. Framst fokuserar
forklaringarna pa att klarlagga orsaker till varfor mén reser ldngre @n kvinnor, varfor
mén har langre arbetsresor dn kvinnor, varfor kvinnor har ett mer komplext
resmonster jamfort med mén och av vilka anledningar kvinnor och mén har olika
drendemonster.

Huruvida demografiska skillnader mellan konen, sdsom skillnader i inkomst,
utbildning och sysselséttning, orsakar skillnader i resmonster ar viktigt att kartligga.
Darutover dr geografiska, kulturella och sociala forklaringar nédvéndiga for en 6kad
forstaelse for kvinnors och mins resmonster. Hér presenteras forklaringar som
tidigare redovisats i Eriksson och Garvill (2000) kortfattat samt kompletteras med
resultat fran unders6kningar som tillkommit de senaste aren. Eftersom forklaringarna
interagerar pé olika sétt finns det ingen sjdlvklar struktur att folja vid presentationen.

3.1 Demografiska férklaringar

Demografiska forklaringar ar intressanta for att klargora skillnader mellan kvinnors

och méns resmonster. Inkomst, utbildning, sysselsdttningsgrad och yrkesstatus ar
exempel pa demografiska variabler som &r néra relaterade till varandra.

e En norsk undersokning visar att hog inkomst, hog utbildning och hog

yrkesstatus dr relaterade till 14ng arbetstid och langa arbetsresor (Hjorthol,

1990). Eftersom studier pavisar samband mellan hog inkomst och ldngre resor



ar det intressant att undersoka om kvinnors ldgre inkomst kan forklara
kvinnors kortare resor. Resultat fran Sverige visar att om hénsyn tas till
inkomst minskar skillnaderna i reslingd mellan kvinnor och mén, emellertid
reser man fortfarande ldngre dn kvinnor (t.ex. SIKA, 1995; SIKA, 2002).

Demografiska faktorer kan dirmed, till viss del men inte fullstindigt, forklara
skillnader i resldngd mellan kvinnor och mén. Eftersom det finns samband mellan
resande och demografiska faktorer &r det emellertid viktigt att inkludera dessa
faktorer tillsammans med andra typer av forklaringar nér resmonster beskrivs.

3.2 Geografiska foérklaringar

Avstdnd mellan start- och maélpunkter pa resor har givetvis betydelse for hur
resmonster ser ut. Det dr vanligt att gora resor mellan bostad och arbete, till affdarer
eller till olika typer av fritidssysselsittning. Avstand mellan dessa platser dr viktigt att
ta hinsyn till vid en genomgang av resmdnster. De studier som fokuserat pa kvinnors
och méns olika langa arbetsresor dr relevanta for att forklara skillnader mellan
kvinnors och méns resmdnster.

e Undersokningar visar att mdn har léngre till arbetet dn kvinnor har
(SIKA/SCB, 2002), vilket géller aven om hdnsyn tas till inkomst (SIKA,
2002). Det finns olika forklaringar till varfor kvinnor har kortare till arbetet &n
min. En forklaring utgédr fran uppdelningen av arbetsmarknaden i kvinnliga
och manliga sektorer. Att traditionellt kvinnliga arbetsplatser &r mer utspridda
geografiskt gor att det finns storre mojligheter for kvinnor dn for mén att
arbeta nidra hemmet (t. ex. Krantz, 1999). Det & mdjligt att vissa kvinnor
viljer dessa arbetsplatser for att fa arbeta nirmare hemmet. En undersokning
fran USA visar att kvinnor i kvinnoyrken arbetar narmare hemmet, virderar
ndrhet till hemmet hogt och letar arbete inom ett geografiskt mer begriansat
omréde i storre utstrdckning &dn andra kvinnor (Hanson & Pratt, 1991). For en
alternativ forklaring till varfér kvinnor arbetar ndrmare bostaden se punkt 3 i
avsnitt 3.3 Sociala roller.

Geografiska forhallanden, sdsom att kvinnor har kortare avstand till arbetet, utgoér en
betydelsefull forklaring till varfér méns arbetsresor ér langre dn kvinnors. Orsaken till
varfor det finns sddana skillnader mellan kvinnor och mén &r inte klarlagt. Det &r
tankbart att geografiska skillnader mellan var kvinnor och mén reser ligger bakom en
sadan skillnad men det dr ocksa mojligt att kvinnors och méns sociala roller paverkar
langden pé arbetsresor.

3.3 Sociala roller

Demografiska och geografiska forklaringar av res- och &drendemdnster &r nédra
relaterade till forklaringar som utgar frdn kvinnors och miéns sociala roller.
Konsrollers betydelse for aktivitetsmonster och dirmed dven for drendemonster har
studerats. Aven resménsters komplexitet har uppmirksammats i relation till kvinnors
och méns sociala roller. En del studier har utrett huruvida kvinnors sociala roll
paverkar langden pa arbetsresor.



Hushéllshypotesen utgér frdn kvinnors och mins sociala roller och gor
géllande att kvinnor tar ett storre ansvar &n mén for hushall och barn, vilket i
sin tur paverkar kvinnors resmonster. Tidsanvdndningsstudier visar att det
finns skillnader mellan kvinnors och méins aktivitetsmonster. Kvinnor och mén
arbetar ungefér lika mycket per dag men kvinnor utfor mer hemarbete dn mén,
och mén forvérvsarbetar 1 storre utstrickning dn kvinnor. Skillnaden mellan
kvinnor och mén 1 tid som dgnas at hemarbete &r storst 1 familjer med smé
barn (SCB, 2003a). Skillnader i aktivitetsmonster kan forklara skillnader i
drendemonster, att arbetsrelaterade resor 1 hogre grad goérs av médn dn av
kvinnor, medan kvinnor har en hogre andel inkdps- och service/omsorgsresor
an man.

Kvinnors mer komplexa resmonster kan ha sin bakgrund i konsroller. Inkops-
och service/omsorgsresor utgér en hogre andel av kvinnors én av méns resor
och sker ofta i samband med andra resor, exempelvis arbetsresor. Dédrmed
uppstér ett mer komplext resmonster. Enligt Krantz (1999) ér det framst
kvinnor med smé barn som kombinerar arbetsresan med andra drenden. En
undersokning frdn Nederldnderna indikerar att kvinnors inkdpsbeteende under
arbetsdagar kan styras av andra faktorer 4n mins inkdpsbeteende (Schwanen,
in press). Studien visar att kvinnor i hogre grad &n min gor inkdp innan och
under resan hem fran arbetet. Méan gor 1 storst utstrickning sina inkdép vid en
separat resa efter att ha kommit hem frin arbetet. Sddana skillnader kan
medverka till att forklara varfor kvinnor har ett mer komplext resmdnster &n
man.

Det fors en diskussion huruvida kvinnor anpassar drendemdnster till
arbetsuppgifter 1 hemmet (se t. ex. Johnston Anumonwo, m. fl. 1995).
Kvinnors restriktioner, att ta ett storre ansvar for hushéllet och for barn, kan
bidra till att forklara varfor kvinnor har kortare arbetsresor &n méan (t. ex.
Turner & Niemeier, 1997; Sermons & Koppelman, 2001). En nyligen
genomford undersokning fran Nederldnderna visar att avstdnd paverkar
kvinnor i olika stor utstrickning. Framst dr det sammanboende kvinnor och
kvinnor med barn som begridnsas av geografiska faktorer vid arbetssokning,
inte kvinnor som grupp (van Ham, 2002). Huruvida ndrvaro av barn paverkar
kvinnors totala resldngd &r oklart, studier fran Sverige visar pa olika resultat
(se t. ex. Krantz, 1999; SCB, 2000).

Kvinnors och mins sociala roller &r en viktig pusselbit for att forstd framfor allt
kvinnors och mins olika drendeménster och varfér kvinnor har mer komplext
resmonster 4n mén. Det finns ocksa indikationer pd att sociala roller kan vara en av
flera forklaringar till kvinnors kortare arbetsresor. Emellertid dr det svarare att avgora
huruvida konsroller paverkar kvinnors och méns totala resldngd.

3.4 Kulturella férklaringar

Kulturella analyser av rorlighet utifran ett genusperspektiv kan ge ytterligare
information om bakgrunden till varfér kvinnor och médn har olika resvanor. Att
uppmaéarksamma samband mellan rorlighet och manlighet ér 1 detta avseende givande.

I litteraturen finns kulturella symboler som kan bidra till forstaelse for hur
resor och rorlighet &r relaterat till kon (Enewold, 2003). I analyser av s.k.
”road novels” fran efterkrigstiden visar Enewold (2000) hur resor uppfattas



som en manlig domdn och erfarenheter av att resa som ett manligt
identitetsprojekt. Kvinnor associeras istédllet med platsbundenhet.

Kulturella uppfattningar om rorlighet som é&r relaterat till kon dr viktiga att
uppmérksamma for en mer heltdckande bild av kvinnors och méns rorlighet.

3.5 Slutsatser

I 6versikten dterfinns mojliga forklaringar framfor allt till varfor kvinnor reser kortare
dn man, varfor kvinnor har kortare arbetsresor dn méin, varfor kvinnor har ett mer
komplext resmonster &n mén och av vilka anledningar kvinnor och mén har olika
drendemonster. Bakgrunden till flera av dessa forklaringar dterfinns i de skillnader
som finns mellan kvinnor och mén i1 samhillet exempelvis icke jamstéllda 16ner och
olika konsroller.

I Eriksson och Garvill (2000) konstateras att orsaken till att kvinnor och méan reser pa
olika sdtt kan ha sin grund i olika resbehov. Det dr emellertid inte mojligt att beskriva
resbehov utifrdn hur mycket individen faktiskt reser. Det realiserade resandet
paverkas av omgivningens utformning, exempelvis var hemmet ligger i forhallande
till arbete, affirer eller fritidsintressen. Aven forutsittningar for att resa, exempelvis
ekonomiska resurser och tid dr avgorande. De presenterade resultaten indikerar att
kvinnor och min delvis har olika resbehov likavél som det finns olika forutsittningar
att tillgodose resbehovet. Nya studier som tillkommit sedan ar 2000 ger fortsatt stod
for forklaringar dtergivna 1 Eriksson och Garvill (2000). Fortfarande dr emellertid
forklaringarna av kvinnors och méns res- och drendemonster langt ifran fullstindiga.

4 Forklaringar av kvinnors och mans fardmedelsanvandning

Pa resor anvénds olika fardmedel. I tdtort dr resor med bil, kollektiva fardmedel,
moped/motorcykel, cykel och gdng vanliga. Undersokningar har i hog grad fokuserat
pa bilanvindning och att klarligga varfor mén reser lingre med bil &n kvinnor gor.
Noteras bor dock att bilresor utgdr en ungefar lika stor andel av kvinnors som av
méns reslangd. Undersokningar om orsaker till skillnader i kvinnors och mins
anvandning av andra firdmedel forekommer 1 enstaka fall.

Tillgang till fairdmedel som passar transportbehovet dr en viktig forutsdttning for
rorlighet. Forutom tillgdng till fairdmedel méste det vara mojligt, och uppfattas som
mojligt, att anvinda olika fardmedel 1 givna situationer. Demografiska, geografiska,
kulturella, sociala och individuella faktorer bidrar i viss utstrackning till att forklara
skillnader mellan kvinnors och méns firdmedelsanvindning.



4.1 Tillganag till fardmedel

Tillgang till fairdmedel utgér en forutsittning for individens resande. Lika viktigt ar
det att uppmirksamma hinder i tillgdng till firdmedel. Framfor allt finns det studier
som fokuserat pd kvinnors och mins tillgang till bil.

e Hailften av hushallen i Sverige har en bil och andelen tvabilshushéll utgor en
femtedel av hushéllen. Korkort och tillging till bil 1 hushéllet ar viktigt for att
bil ska kunna anvéndas pa resor. Det dr framst mén som stir som registrerade
bildgare, knappt 70 procent av personbilarna dgs av mén (SCB, 2003b). Det ar
ocksd mén som 1 ndgot storre utstrackning dn kvinnor har korkort och tillgang
till bil 1 hushallet (SIKA, 2003a). Skillnader i1 biltillgdng kan bidra till att
forklara varfor kvinnor reser kortare avstind med bil 4&n méin. Det finns
emellertid undersokningar som visar att &ven om mén och kvinnor med lika
tillgdng till bil jAmfors reser médn langre med bil dn kvinnor (t. ex. Krantz,
1999). Det faktum att mén har fler arbetsrelaterade fordelar kopplade till att
anvinda bil pd arbetsresor @n kvinnor kan ocksd gora bilen till ett mer
attraktivt fairdmedel for mén (t. ex. SIKA, 1995; Hjorthol, 1998).

e En brist pa tillgdng till bil skulle kunna gora att andra fardmedel blir mer
betydelsefulla. En mgjlighet ar att kvinnor i hdgre grad &n mén &r beroende av
kollektiva fardmedel for att nd arbete och studier eftersom de har en sidmre
mojlighet att anvénda bil (t. ex. Brewer, 1998; Hjerpe, 1980).

Studier visar att kvinnor och mén har olika tillgéng till fairdmedel. Skillnader i faktisk
tillgdng till firdmedel verkar emellertid inte vara den enda skillnaden mellan kvinnors
och mins fOrutsittningar att anvdnda olika firdmedel. Nedanstdende forklaringar
utvecklar bilden av fardmedelsanvindningen eftersom mojlighet att anvidnda olika
fardmedel inte bara avgors av tillgéng till eller avsaknad av fairdmedel. Faktorer som
hur 1ang resan dr, om gods ska transporteras, hur mycket tid och pengar som finns att
tillgd har ocksa betydelse.

4.2 Demografiska férklaringar

Demografiska faktorer har betydelse for fairdmedelsanvdndning (Bergstrom, 1999).
Framst har demografiska skillnader mellan kvinnor och mén relaterats till skillnader i
biltillgdng och skillnader i bilanvindning.

e Eftersom bil &r ett dyrt fairdmedel 4r det mgjligt att skillnader 1 inkomst mellan
kvinnor och mén kan forklara skillnader 1 biltillgdng. Studier visar dock att
dven om hénsyn tas till inkomstskillnader mellan kénen har en hogre andel
mén dn kvinnor korkort och tillgang till bil (t. ex. SIKA, 2003a).

e Inkomst paverkar inte bara tillgang till bil utan dven bilanvdndning. Studier
visar att om kvinnor och mén jidmstélls med avseende pd demografiska
variabler (&ldersgrupp, yrkesgrupp, hushallskategori och inkomstgrupp)
minskar skillnaderna mellan kvinnors och méns bilanvdndning, kvinnor reser
dock fortfarande kortare med bil 4n mén (t.ex. Polk, 1998a).

e For individer med ldgre inkomst kan billigare firdmedel sasom kollektiva
fardmedel, cykel eller gang utgéra mojliga alternativ. Hog inkomst och
biltillgdng gor att bendgenheten att anvdnda kollektiva fairdmedel minskar
(Holmberg, 1996). Samtidigt visar en norsk undersékning att det inte finns ett



tydligt samband mellan inkomst och i vilken utstrackning kollektiva fardmedel
anvénds pa arbetsresor (Hjorthol, 1999).

Skillnader 1 kvinnors och méns bilanvindning kvarstar visserligen efter kontroll av
demografiska variabler men de visade sambanden mellan firdmedelsanvindning och
olika demografiska variabler gor att fortsatt uppmérksamhet bor dgnas at dessa
forhédllanden.

4.3 Geografiska férklaringar

Geografiska forklaringar, d.v.s. reslingdens betydelse for vilka fairdmedel som ar
mdjliga att anvénda pa resor, dr viktiga for att belysa fairdmedelsanvdndningen. Olika
fardmedel ar 1 varierande utstrackning anvandbara beroende pa hur langa resorna ér.

e Som forklarades 1 Avsnitt 3.3 Geografiska forklaringar finns det beldgg for att
kvinnor har kortare arbetsresor &n mén. Ett ldngre avsténd till arbetet skulle
kunna bidra till att forklara varfér mian anvander bil 1 storre utstrackning én
kvinnor. Det finns emellertid undersdkningar som visar att avstdndet inte &r
hela forklaringen till att man kor bil ldngre strackor dn kvinnor. Garvill, m. fl.
(2000) visar att bland heltidsarbetande kvinnor och mén med lika langt till
arbetet anvinde en storre andel mén &n kvinnor bil till arbetet. Det finns dven
undersokningar frdn Norge som indikerar att avstand till arbetet har storre
betydelse for kvinnors én for méins bilanvandning (t. ex. Hjorthol, 1998).

e For att kunna anvénda kollektiva fairdmedel pa resor krdvs att turerna gar till
onskade malpunkter vid onskade tider. I litteraturgenomgangen framkommer
inga undersokningar som studerar om kvinnor eller madn ar geografiskt
begrdnsade pa ett sddant sitt att kollektiva fardmedel &r svara att anvinda. Det
ar exempelvis mojligt att kollektiva fairdmedel inte passar kvinnors eller mins
resor beroende pa nér resan gors, vilken malpunkt resan har och om resan ar
komplex d.v.s. har ménga stopp pa viagen (se Eriksson & Garvill, 2000 for en
diskussion).

e En stor andel av resor som gors ar korta. Enligt SIKA (2003a) ar 40 procent av
antalet resor kortare dn 2,5 km. Kvinnors hogre andel korta resor (SIKA,
1997) kan gora att gang och cykel passar for kvinnors resor. Det finns
emellertid undersdkningar som tyder pd att méin anvédnder bil i storre
utstrdckning dn kvinnor pa bade korta och langa resor (SIKA, 1995).

Resans ldngd och malet for resan har betydelse for vilka fairdmedel som gar anvénda.
Att kvinnor och mién reser olika ldngt kan forklara skillnader 1 fairdmedelsanvéndning,
samtidigt som det finns indikationer pa att skillnader i avstand inte &r avgérande for
fardmedelsvalet.

4.4 Sociala roller

Det ér inte bara mer faktiska forhallanden sdsom ekonomiska resurser, tillgéng till
fairdmedel och hur ladngt individen reser som &r viktiga for en beskrivning av
fardmedelsanvdndningen. Det samhélle vi lever i med olika konsroller bidrar med
ytterligare forklaringar av olikheter i resmdnster. Det finns studier som fokuserar pé
hur framfor allt kvinnors sociala roll paverkar i vilken utstrickning bilen anvénds.



Som tidigare papekades ar bilen det vanligaste fardmedlet dven bland kvinnor och en
ndstan lika stor andel av kvinnors resldngd som av méns reslangd gors med bil.

e Studier visar att den sociala rollen paverkar kvinnors bilanvindande.
Exempelvis finns undersdkningar som visar att kvinnors bilanvindning
paverkas av nédrvaro av barn medan méns bilanvindning inte gor det. Gruppen
kvinnor med lite dldre barn, 7-18 ar, anvdnder bil i nistan lika stor
utstrdckning som mén. En orsak till att just denna grupp kvinnor reser langre
med bil i forhallande till andra kvinnor &r att de har ett ansvar att skjutsa de
dldre barnen till olika aktiviteter (Polk, 1998b). Kvinnors sociala roll kan
ddrmed motivera bilanvindande 1 vissa situationer. Tillberg (2001)
uppméarksammar att lika tillgang till bil och lika mgjligheter att foreta ldngre
resor bland kvinnor och min inte behdver resultera i Okad jamstélldhet
eftersom bilen exempelvis kan anvindas till att skjutsa barn.

o Ytterligare forstaelse for hur den sociala rollen kan relateras till bilanvindning
ges 1 en kvalitativ studie fran Australien. Undersdkningen genomfordes i
fororter till Sidney och i fokus for analysen &r en grupp kvinnor med en
mycket hog bilanvindning. Den hoga bilanvéindningen relateras i denna studie
till deras identitet som mamma och en strdvan att gora det bésta for barnen.
Genom att skjutsa barnen till ett bra daghem eller en bra skola lingre bort,
eller att skjutsa till olika aktiviteter for att forsdkra sig om att resan &r séker,
efterstrivas de bésta forutsittningarna for barnen. Kvinnans upplevelser av att
kora bil kommer i1 andra hand. Exempelvis upplever vissa kvinnor ett obehag
nér de kor bil och vissa uppvisar en medvetenhet om att bilen ar miljoskadlig,
trots detta véljer dessa kvinnor att kora bil for att uppfylla sjdlvdefinierade
normer om vad en mamma bor gora for sina barn (Dowling, 2000).

Studier visar att konsroller pdverkar framfor allt kvinnors bilanvdndning. Dessa
undersokningar indikerar dven att om kvinnor och mén skulle anvinda bil i lika stor
utstridckning kan bilen anvéndas av olika orsaker. Méns sociala roll har inte i sd stor
utstrickning relaterats till fardmedelsanvindning men bland de kulturella
forklaringarna aterfinns en diskussion om bilanvéindande relaterat till manlighet.

4.5 Kulturella forklaringar

Kulturella forklaringar fokuserar liksom flera av de redan atergivna forklaringarna pa
bilanvindning. Utgangspunkten &r att bilen inte bara &r ett fortskaffningsmedel och
den symbolik som &r kopplad till bilen uppmirksammas. Bilen uttrycker, enligt
Hagman (1998), kulturella forestéllningar som finns hos ménniskan.

e Undersokningar visar att bilens symbolik inte &r konsneutral utan framstér
som mer maskulin 4n feminin. Frihet, makt, kontroll, status och teknik &ar
symboler som ofta kopplas ithop med bilen. Dessa symboler har sin grund i
kénslor och sociala forhallanden och &r ndrmare férbundna till den maskulina
identiteten &n till den feminina (Sandqvist, 1997).

e Det finns ockséd tydliga skillnader i hur mycket tid och intresse méin och
kvinnor dgnar bilen. Méan &r mer intresserade och har kunskap om bilar i storre
utstrackning dn kvinnor (t. ex. Polk, 1998b). Studier visar dessutom att det ar
min 1 hogre grad dn kvinnor som bestdimmer Over bilen i situationer da det
finns konkurrens om hushallets bil (t. ex. Polk, 1998b). Det faktum att mén
oftare @n kvinnor dr bilférare medan kvinnor oftare 4n méan &r bilpassagerare
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(SIKA, 2003a) kan vara ett uttryck for att kvinnor och min har olika
forhallningssitt gentemot bilen. Dessa konsskillnader i1 instdllning till bilen
uppkommer dessutom tidigt, studier visar exempelvis att pojkar dr i hdgre grad
an flickor intresserade av bilar 1 en tidig alder (t. ex. Jones, m. fl. 2000) och
det gar att konstatera att mén 1 var kultur socialiseras till att anvidnda bilen (t.
ex. Hjorthol, m. fl. 1990). Dessa forhdllanden kan emellertid komma att
forandras om kvinnor oftare anvénder bilen (Polk, 1998D).

Det finns undersokningar som indikerar att kvinnor och mén kan uppleva olika
sociala och psykologiska fordelar med att ha tillgang till bil. Ellaway, m. fl.
(2003) visar 1 en studie fran Storbritannien att autonomi i form av kontroll,
flexibilitet och bekvémlighet, &r mycket viktigt vid bilanvindning bade for
mén och for kvinnor. For mén &r prestige ocksd viktigt medan beskydd &r av
betydelse for kvinnor. Ytterligare en skillnad ar att mins sjdlvkédnsla &r
relaterad till biltillgdng medan behdrskande dr nidrmare relaterat till kvinnors
biltillgdng. Forfattarna gor tolkningen att kvinnor kan ha en mer praktisk
snarare dn symbolisk syn pa bilen. En undersékning fran Sverige visar pa
liknande resultat. Bland annat paverkas méns bilanvéndning av uppfattning
om bilen som statusobjekt och kunskap om bilreparationer, vilket dr faktorer
som inte paverkar kvinnors bilanvdndning (Polk, in press). Kulturella
forestéillningar forknippade med bilen kan komma att férdndras med tiden. En
studie av ungdomar i Goteborg visar att de betonar bilens praktiska betydelse
och symbolvirdet hos bilen uppfattas vara lagt (Andréasson, 2000).

Enstaka studier har fokuserat pa symbolvérdet hos andra firdmedelsalternativ.
Studier fran Norge visar att associationer forbundna med kollektivtrafik ar
kvinnor, lagstatusyrken och lag inkomst (t. ex. Hjorthol, 1998).

Dessa studier ger stod for att bilar ar nira forknippat med maskulinitet i vir kultur.
Det finns ocksa underlag for att pojkar under uppvaxten kommer i kontakt med bilar 1
storre utstrickning @n flickor samt att denna ndrmare kontakt héller i sig i vuxen alder.
Dessa kulturella forklaringar dr nira relaterade till kvinnors och méns sociala roller
men &dven till de vdrderings- och attitydskillnader man funnit mellan kvinnor och mén.

4.6 Vérderingar och attityder

Kvinnors och méns fiardmedelsanvindning har ocksa studerats pa individniva.
Skillnader i vérderingar och attityder har betydelse for resvanor. Det kan pd en
generell niva vara virt att uppmarksamma livsvarden, riskuppfattning och instéllning
till miljo 1 relation till de fairdmedelsval individen gor.

En undersdkning visar att kvinnor och mén lagger olika stor vikt vid olika
livsvarden. Kvinnor betonar i hogre grad d&n mén vidrden som uppfyller
gemensamma intressen exempelvis jdmlikhet, réttvisa, lojalitet, gemenskap
och trygghet (Garvill, m. fl. 1994).

Det finns studier som visar att kvinnor upplever olika typer av risker som
allvarligare &n mén gor och att kvinnor i hdgre grad 4n mén undviker risker (se
t. ex. Gustafson, 1997 for en Oversikt av riskforskning).

Mer specifikt finns det skillnader i hur kvinnor och mén uppfattar
trafiksdkerhet och risker i trafiken. Unders6kningar visar att kvinnor i hogre
grad d4n min accepterar olika trafiksdkerhetsdtgirder (t. ex. Warnemo &
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Eriksson, 2003; Eriksson, m. fl. 2002a) samt att kvinnor upplever en hdgre
risk &n mén 1 manga trafiksituationer (Eriksson, m fl. 2002b).

Kvinnor och mén har ocksd olika upplevelse av trygghet pa resor.
Undersokningar visar att fler kvinnor dn mén kénner sig rddda for att utsattas
for vald 1 samband med resor med kollektiva fardmedel (t. ex. Storstockholms
lokaltrafik, 1992; Stangeby & Jansson, 2001). Samtidigt visar en norsk studie
att kvinnor 1 hogre grad dn mén tycker om att resa kollektivt for att dessa resor
upplevs trygga (Hjorthol, 1998). Trygghetsupplevelsen dr viktig dven for
fotgdngare. En studie fran Storbritannien visar att fler kvinnor upplever att
géng &r otryggt jamfort med kvinnor som upplever att kollektiva fardmedel
och bil dr otryggt (Lynch & Atkins, 1988). En fordjupad analys av upplevelse
av otrygghet pa resor aterfinns i kapitel 5.

Kvinnor dr mer miljomedvetna dn mén (t. ex. Stern, m. fl. 1993, Polk, 2003a),
visar ett storre intresse for miljon dn min gor (t. ex. Nilsson, 1995) samt
uppfattar olika miljoproblem som storre hot &n mén gor (t. ex. Polk, 1998b).
Det finns undersokningar som inte visar pa nagra skillnader mellan kvinnor
och min 1 instillning till huruvida bilismen &r orsak till olika miljoproblem (t.
ex. Polk, 1998a) men det finns ocksa studier som visar att kvinnor 1 hogre grad
dn mén menar att bilkérning ar miljoskadligt (Polk, 1998c).

Undersokningar av kvinnors och mins instillning till olika fardmedel visar pa
konsskillnader.

Det finns skillnader mellan kvinnors och méns instéllning till bilism och
bilanvéindning. Kvinnor dr mer kritiska till bilism dn mén (t. ex. Polk 1998b;
Polk, 1998a;) och mén dr 1 hogre grad &n kvinnor positivt instdllda till
bilanvdndning (Polk, 1998a). Bade kvinnor och méin menar att bilkdrning
representerar frihet och uppfattas vara praktiskt, médn menar att det &r sa i
hogre grad 4n kvinnor. Dessutom uppfattar mian i hogre grad dn kvinnor
bilkdrning som avslappnande och kvinnor uppfattar bilkdrning som farligt i
hogre grad an mén (Polk, 1998c).

Undersokningar visar att kvinnor &r mer villiga &n min att minska sitt
bilanvindande (t. ex. Polk, 1998a; 1998b; Matthies, m. fl. 2002). Dessutom
finns indikationer pa att kvinnors och méns avsikt att minska bilanvdndningen
paverkas i varierande utstrickning av olika attitydvariabler (Polk, in press).
Det &r mojligt att kvinnor och mén i viss utstrickning kan tinka sig att
anvinda olika sitt att minska sin bilanvéndning. Gérling, m. fl. (2000) visar att
kvinnor i storre utstrdckning &n mén skulle forsoka minska bilanvéindningen
genom att anvdnda kollektiva fardmedel eller resekedjor. Mian skulle i hogre
grad 4n kvinnor anvdnda motorcykel eller moped for att minska
bilanvdndningen. Det finns inga skillnader mellan kvinnor och mén for att resa
kortare avstind, exempelvis genom att vélja affarer som ligger ndrmare
bostaden, att cykla eller gé istéllet for att anvidnda bil eller att anvinda bilpool.
Studier visar att kvinnor och mén har till viss del olika instéllning till
kollektiva fdrdmedel. Kvinnor har en mindre negativ instéllning till
kollektivtrafiken 4n mén (t. ex. Garvill, m. fl. 2000; SLTF, 2003). En studie
fran Tyskland visar ocksa att i valet mellan bil och kollektivtrafik foredrar
kvinnor kollektivtrafik framfor bil i1 storre utstrdckning dn mén (Matthies, m.
fl. 2002). Dessutom pavisar en svensk undersokning att kvinnor ar mer
positiva dn mén till "Park and Ride”, d.v.s. att kora bil till en parkeringsplats
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ndra en station och sedan resa med kollektiva fardmedel till destinationen
(Lindstrém Olsson, 2003).

e Det finns ett fatal studier om kvinnors och méns instédllning till gdng och
cykel. Undersokningar visar att kvinnor i hogre grad &n mén har en positiv
instéllning till gang (t. ex. Garvill, m. fl. 2000) och att kvinnor ldgger storre
vikt @n méin vid positiva konsekvenser av att gd for hilsan, miljon och
ekonomin (t. ex. Forward, 1998).

Forutom skillnader i instéllning till olika fardmedel finns det indikationer pa att
kvinnor och mén till viss del betonar olika faktorer vid val av fairdmedel och pa resor.
e En undersokning visar att kvinnor i hogre grad &n min tycker att
trafiksdkerhet, reskostnad och paverkan pa miljon ar viktiga faktorer att ta
hénsyn till pa resor i tdtort och pa landsbygd. Det finns emellertid inga
konsskillnader mellan hur viktig restid uppfattas vara (Garvill, m. fl. 1999).
Resultat frdn en annan studie visar dven den pd skillnader mellan hur kvinnor
och mén viérderar olika faktorer vid resor. Kvinnor tycker 1 hogre grad d&n mén
att det &dr viktigt att olycksrisken i trafiken minskar, att resa utan att det kostar
sd& mycket, att bidra till en battre miljo, att forbéttra hélsan, att inte bli utsatt
for att transportmedlet blir stulet och att inte bli utsatt for hot (Forward, 1998).
I viss utstrackning annorlunda resultat visas i en studie av arbetsresor med
kollektivtrafiken i Stockholm. Kvinnor uppvisar en ldgre restidskdnslighet dn
min, ddremot ar priskdnsligheten lika stor hos kvinnor som hos min (Olsson,
m. fl. 2001).

Livsvdrden, upplevelse av risk, instdllning till miljoproblem samt mer specifika
attityder till firdmedel har en potential att paverka resvanor. De skillnader som visas
vid genomgangen &r inte bara intressanta som forklaringar till kvinnors och méins
fardmedelsanviandning. Skillnaderna ger ocksa en fingervisning om orsakerna till att
vélja ett visst firdmedel kan vara olika for kvinnor och for mén.

4.7 Vana

Det ricker inte att forklara fardmedelsanvindning med de ndmnda variablerna.
Eftersom resor dr ndgot som gors regelbundet i liknande situationer uppstér en vana. I
och med att valet automatiseras kan visserligen vissa viktiga faktorer 6vervidgas infor
varje enskild resa, exempelvis restid, men det sker ingen analys av flertalet relevanta
faktorer (Garling, m. fl. 1997). Sérskilt nédr det giller att forklara bilanvindning har
vana identifierats som en betydelsefull faktor (t. ex. Verplanken, m. fl. 1994).
e Polk (in press) visar i for kvinnor och mén separata regressionsanalyser att
bade kvinnors och mins bilanvindning paverkas av vaneméssig anvindning
av bil. Undersokningar visar emellertid att min har en starkare bilvana &n
kvinnor (t. ex. Hjorthol, 1998). Varfor kvinnor i stérre utstrackning &n mén
kan ténka sig att minska bilanvéndningen forklaras av Matthies, m. fl. (2002)
dels med att att kvinnor har starkare ekologiska normer d&n mén och dels med
att kvinnor har en svagare bilvana dn mén.

Vana att anvianda olika fardmedel ar en faktor som bidrar till att forklara kvinnors och
mins fardmedelsanviandning.
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4.8 Slutsatser

Det finns ett intresse for att forklara kvinnors och mins bilanvédndning utifrdn olika
perspektiv. Sammanstéllningen visar att det sannolikt finns skillnader mellan kvinnors
och mins tillgang till olika firdmedel, onskan att anvdnda olika firdmedel men
eventuellt &ven behov att anvénda olika fairdmedel. Det samhélle vi lever i med olika
sociala roller for mén och kvinnor och kulturella influenser som paverkar kdnen pa
olika satt har ocksd betydelse for fardmedelsanvindningen. De studier som
presenterades 1 Eriksson och Garvill (2000) &r fortfarande relevanta och resultaten
kompletteras av nya studier. Det dr emellertid svart att i nuldget avgéra om kvinnor
eller min missgynnas pd nagot sétt och om det finns skillnader i kvinnors och méns
tillgénglighet till firdmedel.

5 Upplevelse av otrygghet pa resor

I beskrivningen av kvinnors och méns attityder noteras att kvinnor 1 storre
utstrdckning @n mén vill undvika risk (t. ex. Gustafson, 1997). Dessutom betonas
trafiksdkerhet och trygghet vid resor 1 hogre grad av kvinnor &n av min (t. ex.
Forward, 1998). Att det finns skillnader mellan kvinnor och mén med avseende pa
instéllning till sdkerhet och trygghet i1 trafiken gor att dessa fragor ar speciellt
intressanta utifrdn ett genusperspektiv. Det finns olika bakomliggande orsaker till
riskupplevelser 1 trafiken. Att vistas i trafiken innebér en risk att skadas eller dodas
och individen kan, i storre eller mindre utstrickning, uppleva olika trafiksituationer
som riskabla. Riskupplevelsen kan emellertid ocksa vara relaterad till hot eller vald 1
trafikrummet. Betydelsen av att skilja pa upplevelsen av risk i samband med olyckor
och upplevelsen av risk i samband med hot eller vald ar viktigt (t. ex. Andersson,
2001; Listerborn, 2000).

Olika fardmedel 4r i varierande utstrickning relaterade till dessa tva typer av
riskupplevelser. Alm och Lindberg (2000; 2002; 2003) visar att oron for att raka ut for
en trafikolycka upplevs vara storre nidr man firdas med bil jamfért med nir man
fardas med kollektiva fairdmedel. Samtidigt &r oron storre for att raka ut for hot eller
vald vid resor med kollektiva fairdmedel jaimfort med bilresor. Eftersom bil upplevs
som ett mer attraktivt firdmedel menar forfattarna att en tolkning av resultaten kan
vara att upplevd oro om hot eller vdld har storre inverkan &n upplevd oro for
trafikolyckor pa hur attraktivt ett fairdmedel uppfattas vara. Trygghetsaspekten &r
emellertid relevant for resor med flertalet firdmedel. En kombination av firdmedel
anvands pa manga resor, exempelvis dr det vanligt att ga till héllplatser vid kollektiva
resor eller att ga till parkeringsplatser vid bilresor. For att transportsystemet ska vara
psykiskt tillgangligt ar det viktigt att individen upplever att resor inte innebér en for
stor risk.

En tryggare trafikmiljo ar ett omrade inom transportsektorn och inom stadsplanering
som fran politiskt hall uppmirksammas som betydelsefullt for jamstidlldhetsarbetet
(Friberg & Larsson, 2002; SIKA 2002). En del undersdokningar med fokus pa
upplevelsen av trygghet i offentliga rum har genomforts i Sverige pd senare tid.
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Resultaten gar i linje med tidigare undersokningar samt utvecklar analysen med ett
mer genomgripande genusperspektiv

5.1 Kvinnors och méns upplevelse av otrygghet

Svenska undersokningar som fokuserar pa kvinnors och méns upplevelse av otrygghet
har frdmst genomforts 1 storre stdder. En omfattande undersdkning av
kollektivtrafiken 1 Goteborg visar att ndstan hélften, 49 procent av kvinnorna och 40
procent av ménnen, kdnner sig rddda for att utséttas for hot eller vald minst ndgon
géng per ar nér de reser kollektivt (Johansson & Wettermark, 2003). En mindre studie
gjord 1 Stockholm visar att upplevd otrygghet ar storre vid resor med pendeltdg och
tunnelbana jamfort med stadsbuss, regionalbuss, sparvagn och bil. Det finns inga
signifikanta skillnader mellan kvinnor och min i upplevd otrygghet vid resor med
pendeltdg och tunnelbana. Emellertid finns en tendens i studien att upplevd risk eller
oro for att utsdttas for besvdrande situationer, hot eller vald ar hogre bland kvinnor dn
bland mén vid resor med kollektiva firdmedel (Alm & Lindberg, 2003). I en mindre
undersokning fran Norrkoping noteras inga signifikanta skillnader mellan kvinnor och
min ndr oro for att utséttas for besvirande situationer, hot eller vald pa resor med
kollektiva fairdmedel undersoks. Inte heller aterfinns skillnader mellan kvinnor och
mén 1 upplevd trygghet eller upplevd ridsla vid resor med kollektiva firdmedel (Alm
& Lindberg, 2002). For att klargora kvinnors och méns upplevelser av otrygghet krévs
ytterligare studier dels med ett storre antal medverkande personer och dels fran bade
storre och mindre stader 1 Sverige.

Aven om det finns indikationer pa att kvinnor kan kiinna sig mer ridda #n min i
urbana miljoer dr risken att drabbas objektivt sett hdgre for mén. Exempelvis visar
undersokningen fran Goteborg att ndgot fler kvinnor d4n mén kédnner sig rddda for att
utséttas for hot eller vald ndr de reser kollektivt samtidigt I6per mén en storre risk &n
kvinnor att faktiskt utsittas for for hot eller vald (Johansson & Wettermark, 2003). En
orsak till denna skillnad mellan kvinnor och mén kan vara att mén fridmst riskerar att
utsdttas for vald medan kvinnor bade kan utséttas for vald och sexualiserat vald (t. ex.
Tiby, 1991; Andersson, 2001).

5.2 Var och nér upplevs otrygghet?

Otrygghet &r ndra kopplat till vissa miljoer och specifika tidpunkter. De tidigare
refererade undersokningarna frdn Stockholm och Norrkdping indikerar att kvinnor
och mén skiljer sig i bedomning av hur betydelsefulla olika omstindigheter ar for
kénslan av otrygghet. Alm och Lindqvist (2002; 2003) visar att miljé och tidpunkt
paverkar kvinnors och mins upplevelse av otrygghet pd olika sétt. Pa vig till
hallplatser och péa héllplatser vid kollektivt resande bidrar exempelvis faktorer som
morkt ute, dalig belysning, att det dr nedskripat, att gé eller vinta ensam, gangtunnel,
avldgset beldgna héllplatser och héllplatser ndra park eller skog i hogre grad till
kéinslor av otrygghet bland kvinnor &dn bland mén. Skillnader mellan kvinnors och
mins upplevelse av otrygghet under resan noteras inte i Norrkdpingsstudien utan
endast i undersokningen fran Stockholm. Faktorer under resan sdsom nir det dr morkt
ute, nér det dr dalig belysning, nedskripat, att resa ensam och om forare/personal har
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délig uppsikt 6ver fordonet bidrar till otrygghet bland kvinnor 1 storre utstrickning dn
bland mén.

Utifran begreppen fysiska och sociala rum 1 enlighet med Koskela (1996) analyseras
kvinnors upplevelse av trygghet/radsla i trafikrummet i en kvalitativ studie gjord i
Malmé (Andersson, 2001). Betydelsefulla faktorer 1 denna studie liknar i hog grad
faktorer identifierade i tidigare atergivna studier. Det fysiska rummet kan enligt
Koskela (1996) delas in i oppet och slutet rum. Mest skrimmande uppfattas slutna
rum vara t. ex. parkeringshus, gangtunnlar eller cykelvégar i avligsna omréden. En
forklaring till att slutna rum upplevs otrygga ér en kénsla av att inte ha kontroll dver
rummet. Det kan vara svért att se hela rummet p.g.a. buskage och/eller délig
belysning, mojligheterna att gomma sig eller att fly kan ocksd upplevas vara sma.
Aven 6ppna rum kan uppfattas som skrimmande nér det &r morkt, exempelvis parker
och gronomraden, samtidigt uppfattas dessa platser positivt ndr det ar ljust. Det
sociala rummet kan ocksé delas in i tomt och befolkat rum (Koskela, 1996). Platser
diar det finns ménniskor upplevs ofta tryggare &n folktomma platser, detta giller
emellertid inte om det finns en eller flera okidnda mén pa platsen, da kan ett tomt rum
upplevas tryggare. Omstindigheter som ocksd har betydelse for upplevelsen av
trygghet ar tid pa dygnet, veckodag och arstid (Andersson, 2001).

Vid studier av otrygghet utgdr den fysiska miljon en mdjlig utgangspunkt. En annan
betydelsefull aspekt som kan paverka radslan dr de sociala maktrelationer som finns 1
samhillet, bland annat kon. Subjektiva forestdllningar av rddslan, bland annat
konstruerade av rykten, egna erfarenheter och idéer om olika platser, kan ytterligare
forstarka rddslan (Listerborn, 2002). I Sandberg (2002) illustreras hur subjektiva
forestillningar av rddsla paverkas av hur samhiéllet och media hanterar kvinnors
riddsla i det offentliga rummet.

5.3 Vilka konsekvenser far otryggheten?

Vilka konsekvenser upplevelser av otrygghet i trafikmiljon far ér intressanta for den
psykiska tillgangen till staden, att viga rora sig dir. Resultat frdn Goteborg visar att
bland de resenirer som reser med kollektiva firdmedel mer @n en gang i manaden &r
andelen kvinnor som ndgon géng avstétt fran att resa med kollektivtrafik som en f6ljd
av en kénsla av otrygghet/rddsla storre d4n andelen mén, 17 procent respektive 10
procent (Johansson & Wettermark, 2003). En undersdkning frdn Stockholm visar att
undvika kollektivt resande p.g.a. otrygghet ar relativt ovanligt. Nagra signifikanta
skillnader mellan hur ofta kvinnor respektive min undviker kollektiva fairdmedel som
en foljd av att de kdnner sig otrygga aterfinns inte (Alm & Lindberg, 2003). Bland de
som séllan eller aldrig anvénder kollektiva fairdmedel finns det emellertid vissa som
anger otrygghet som en orsak till att inte resa kollektivt. I studien fran Goteborg anger
14 procent bland dem som séllan eller aldrig reser med kollektivtrafik att orsaken till
det &dr att de kdnner sig otrygga pa resor med kollektiva fairdmedel (Johansson &
Wettermark, 2003).

Aven om otrygghet inte uppfattas vara ett stort problem for majoriteten av
kollektivtrafikresendrerna finns det orsak att ndrmare undersdka hur kénslor av
otrygghet hanteras. Andersson (2001) beskriver hur kvinnor hanterar rddsla pd olika
satt. Ett sitt r anpassningsstrategier, da sker en anpassning till att det dr kvinnan som
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ska hilla sig till de forutsittningar som finns i trafikrummet. Aven om flera kvinnor
inte &r medvetna om att de begrinsar sig framkommer det i beskrivningarna en
undvikande strategi. Anpassningsstrategier kan delas in i defensiva och offensiva
strategier. Den vanligaste defensiva anpassningstrategin dr att undvika vissa platser
eller situationer, frimst slutna, morka, trdnga och obefolkade rum. Vid forflyttningar
forsoker kvinnorna vélja ett sidkert transportmedel. Att ga, dven till och fran andra
transportmedel, uppfattas minst sékert eftersom forflyttningen inte gar nog snabbt och
det kan vara svart att fly. Ytterligare strategier &r att forsoka se ut som en man genom
kroppssprak och kldder eller att se till att inte vara ensam i vissa situationer
(Andersson, 2001). En studie av kvinnors rddsla 1 Umea indikerar att det finns en
beteendenorm rorande kvinnors beteende nér det &r morkt. Det uppfattas fornuftigt att
som kvinna undvika att ga ensam sent pa kvillen, omgivningen forvéntar sig ddrmed
att kvinnor ér rddda nir de vistas i staden kvéllstid (Sandberg, 2002). Vid offensiva
anpassningsstrategier medtas utrustning som kan anvédndas vid en eventuell attack,
exempelvis nycklar, instéllningen &r emellertid fortfarande att anpassa sig till
situationen (Andersson, 2001).

Ett annat sétt att hantera situationen &r genom motstandsstrategier. Exempel pa
saddana dr ndr kvinnan bryter mot situationen genom en vigran att lata sin rorlighet
begrinsas, dven hir dr dock utgangspunkten att kvinnor lever farligare &n maén.
Andersson (2001) drar slutsatsen att manga offentliga platser inte ar tillgangliga for
kvinnor 1 lika stor utstrackning som for man nér det ar morkt.

5.4 Atgérder for att undvika upplevelser av otrygghet

Listerborn (2002) betonar vikten av att analysera den ideologiska grund som ligger
bakom atgirder som syftar till att forbattra tryggheten. Feministiska tankegéngar,
arkitektur/kriminologi och kritisk urban teori dr exempel pé ideologier som ligger till
grund for olika dtgirder. Det finns fordelar och problem med alla synsitt, Listerborn
(2002) betonar dock att en diskussion om bakgrunden till atgérderna kan bidra till att
de atgéarder som édr mest fordelaktiga for att forbéttra tryggheten tas fram.

Pa ett mer praktiskt plan fors en diskussion om vilka dtgiarder som bor genomforas for
att motverka upplevelse av otrygghet i stadsrummet. En typ av 4tgdrder som
diskuteras dr bebyggelseinriktade atgirder, d.v.s. atgdrder som é&r inriktade pa att
fordndra den fysiska miljon for att oka tryggheten. Enligt Boverket, m. fl. (2002) har
kunskapen kring sddana atgirder dkat de senaste aren dven om behovet av kunskap pa
omradet fortfarande ar stort. FA kommuner har 1 sina dversiktsplaner uppmarksammat
hur utformningen av miljon ar relaterat till brottslighet och trygghet. Samtidigt vidtas
bebyggelseinriktade dtgirder i storre utstrackning pa lokal nivé idag jaimfort med for
ndgra ar sedan.

Konkreta atgérder som kan anvéindas for att forhindra upplevelser av otrygghet i
stadsrummet diskuteras (t. ex. Boverket, 2002; Listerborn, 2000). Grunden for
resonemanget hittas i den tidigare beskrivna teoretiska ramen om Oppna och slutna
rum. Boverket (2002) menar att man bor undvika slutna rum, stadsrummet ska vara
Oppet sd att platsen géar att Overblicka. Exempelvis bor djupa, smala tunnlar,
gangbroar och passager undvikas. Det ska ocksd finnas en bra belysning och
mojlighet att vilja alternativa vigar. Aven tanken om det sociala rummets betydelse,
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med tomma och befolkade rum, kan aterfinnas i forslag Boverket (2002) ger. De
menar att planerare bor vara medvetna om att exempelvis fonster kan oka tryggheten
genom att det gir att se ut och in genom dessa. Overvakningskameror #r en annan typ
av atgird som kan relateras till trygghetsupplevelsen 1 staden. Huruvida
overvakningskameror verkligen Okar den personliga tryggheten eller bara &r ett
verktyg for att brott ska klaras upp kan diskuteras (se t. ex. Listerborn, 2000). Vissa
kvinnor kan se dvervakningskameror som en trygghet medan andra kan ifragasétta om
nagon verkligen skulle hinna hjdlpa om nagot skulle hinda. Dessutom finns det en

risk att dvervakningskameror kan ge signaler om att platsen inte dr sdker (Andersson,
2001).

6 Jamstalldhet inom transportsektorn

6.1 Ett 6kat fokus pa jamstélldhet i transportpolitiken

I transportpolitiken har jamstdlldhet fatt en alltmer framtridande roll. I Prop.
1997/98:56 understroks vikten av att bade kvinnors och méns transportbehov
tillgodoses inom ramen for delmélet om ett tillgéngligt transportsystem. Sedan dess
har jamstélldhet inom transportpolitiken fétt en &nnu mer framskjuten plats. I den nya
propositionen frdn 2001, Prop. 2001/02:20, inkluderas ett jamstéllt transportssystem
som ett sjitte delmal. Ovriga delmal 4r ett tillgéingligt transportsystem, en hog
transportkvalité, en sdker trafik, en god milj6 och en positiv regional utveckling.
Delmélen uttrycker vad som pé lang sikt efterstrdvas inom transportpolitiken.

Polk (2003b) presenterar en O&versikt Over hur jdmstdlldhet har integrerats i
transportpolitisk policy i Sverige. Analysen inkluderar dokument' frdn 1997 da
processen tog sin borjan till &r 2002, under denna period inkluderades jamstélldhet
som ett av de transportpolitiska mélen. Polk (2003b) drar slutsatsen att en integrering
av jamstélldhet 1 transportpolitiken har pdborjats men sa mycket konkreta resultat har
dnnu inte synts till. De som arbetar med att praktiskt genomfora de transportpolitiska
malen dr fortfarande osdkra pa hur man kan operationalisera jamstélldhet sa att
begreppet kan anvindas vid planering.

Trots inforandet av det sjétte delmélet &r det ddrmed inte tydligt hur arbetet med
jamstilldhet ska fortsdtta (Polk, 2003b). Efter inforandet av delmadlet fick SIKA,
Statens institut for kommunikationsanalys, uppdrag av regeringen att ldmna forslag pa
etappmal inom delmélet for ett jamstillt transportsystem.” SIKA (2002) delar in
delmalet i tva avsnitt, for det forsta att malet skall vara ett jamstdllt transportsystem,

' Analyserade dokument frén tiden innan jamstilldhet blev ett delmal i transportpolitiken dr SOU
1997:35 och SOU 2001:44. Analyserade dokument frén tiden efter jamstélldhet blev ett delmal i
transportpolitiken & SOU 2001:51, SOU 2001:106 och SOU 2002:11.

Delmélet om ett jamstéllt transportsystem lyder: Mdlet skall vara ett jimstdllt transportsystem, ddr
transportsystemet dr utformat sd att det svarar mot bade kvinnors och mdns transportbehov. Kvinnor
och mdn skall ges samma mdjligheter att paverka transportsystemets tillkomst, utformning och
forvaltning och deras virderingar skall tillmdtas samma vikt. (Prop. 2001/02:20)
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ddr transportsystemet dr utformat sa att det svarar mot bdde kvinnors och mdns
transportbehov (Prop. 2001/02:20). Tva mojliga tolkningar av formuleringen aterges.
For det forsta att transportsystemet ska anpassas till bdde kvinnors och méns
transportbehov och for det andra att transportsystemet anviands for att astadkomma
fordndringar 1 sociala beteenden sé att resultatet blir ett mer jamstéllt samhélle.

Att som den forsta tolkningen gor gillande utgd fran de resmonster som finns idag ér
problematiskt menar SIKA (2002). Genom att anpassa transportsystemet efter dagens
resmonster kan de konsbetingade skillnader som finns mellan kvinnor och mén
bevaras. Det dr inte heller som den andra tolkningen havdar ldtt att géra samhéllet mer
jamstéllt genom f{Ordndringar 1 transportsystemet. Bakgrunden &r att dagens
transportpolitik 1 hog grad styrs av efterfrigan pd transporttjdnster och eftersom
transportefterfragan idag inte &r jimstdlld blir det svart att utforma transportsystemet
pa ett helt jamstéllt sitt. SIKA (2002) menar att mer kunskap krdvs dels for att
specifika mal ska kunna formuleras och dels for att eventuella styrmedel ska kunna
anvéandas for att styra efterfragan. Den 6vergripande forutsittningen formuleras som
att man 1 transportpolitiken maste ta hénsyn till allas vdrderingar och beteenden nir
transportsystemet utformas och inte lata man utgéra normen.

Det andra avsnittet av delmélet berdr planering och beslut inom transportsektorn. Att
kvinnor och mdn skall ges samma mdojligheter att pdverka transportsystemets
tillkomst, utformning och forvaltning och deras virderingar skall tillmdtas samma
vikt (Prop. 2001/02:20). Aven om kvinnor och min formellt sett har lika mojligheter
att paverka beslut inom transportsektorn innebdr den stora dominansen av mén att det
kan finnas informella strukturer som fridmst &r uppbyggda utifrdn ett manligt
perspektiv. Att transportsektorn far en jamnare konsfordelning riacker inte, det &r
ocksé viktigt att fordndra informella strukturer som kan motverka jimstélldhetsmalet.
Det finns svarigheter med att identifiera och beskriva sddana processer. SIKA (2002)
betonar emellertid att det viktigaste dr att genomfora en jdmstélldhetsintegrering sa att
jamstélldhet sétter sin pragel pa hela transportpolitiken.

Avslutningsvis formuleras mer konkreta etappmal. SIKA (2002) relaterar hér
transportpolitiken till jdmstélldhetspolitikens fem huvudomrdden: makt och
inflytande, makt och ekonomi, méin och jamstélldhet, kvinnofrid samt
metodutveckling.

Planeringsanvisningar for ett tryggare transportsystem.

En jimnare konsfordelning i transportmyndigheterna.
Jamstilldhetsanalyser vid storre atgérder.

En jamstélldhetsrevision — d.v.s. en systematisk genomgang
av underlag, arbetssitt och beslut inom transportsektorn.
Mer forskning om manliga och kvinnliga perspektiv.

e Fler kvinnliga forskare inom transportforskningsomradet.

e Utbildning och information pa trafikverk och myndigheter sa
att jamstélldhetsfragorna tydliggors.
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6.2 Arbetet med ett jamstéllt transportsystem

I arbetet med ett jimstdllt transportsystem ingar att transportmyndigheterna bor fa en
jdmnare konsfordelning (SIKA, 2002). Underlagsrapporter som foregick beslutet om
inforandet av det sjatte delmalet ger en del information om hur konsférdelningen ser
ut inom transportsektorn. Kvinnor och mén &r uppdelade 1 olika yrken och i olika
positioner inom transportsektorn. Exempelvis arbetar kvinnor i hogre grad inom
information, ekonomi och administration medan mén arbetar som exempelvis
reparatorer, lokforare och transportplanerare. Oavsett om trafikverkens anstillda,
styrelser eller ledning jamfors d4r midn i majoritet. 1 styrelser och ledningar for
trafikhuvudmin ir Aven dér andelen mén hdgre 4n andelen kvinnor. Aven i riksdagens
trafikutskott dr andelen mén hogre dn andelen kvinnor (SOU 2001:44). En bransch
inom transportsektorn som har en néstan total mansdominans &r akerindringen. Nehls
(2003) kulturella analys av akerindringen relaterat till begreppen mangfald och
jamstélldhet utgor ett exempel pa hur en mansdominerad vérld kan analyseras utifrén
genus och maskulinitet.

P& uppdrag av regeringen gjorde SIKA 1 maj 2003 en uppfoljning av hur arbetet med
ett jamstéllt transportsystem fortskrider. Kontroller av konsfordelningen inom
transportsektorn visar pa en fortsatt underrepresentation av kvinnor vid planering och
beslut. SIKA (2003b) konstaterar att trafikverken hittills frimst har undersokt vad det
nya delmalet innebér for deras verksamhet och pa vilket sétt arbetet med jamstélldhet
kan se ut. Nétverk, konferenser och forskning med jdmstélldhet i fokus har pabdrjats
under &r 2002. Bland de mer konkreta dtgdrder som inletts av Vagverket ar arbetet
med en utvecklingsstrategi som syftar till en 6kad trygghet vid anvdndning av
végtransportsystemet.

Vad som hénder inom stadsplaneringen paverkar i hdg grad transportsektorn. Den
myndighet som &r ansvarig for stadsplanering, Boverket, har uppmérksammat vikten
av att inkludera jimstélldhet som ett perspektiv vid planering (Boverket, 2002). En
undersokning av hur genusperspektivet inkluderas i Oversiktlig planering visar
emellertid att det gér langsamt dven dir. Den vedertagna planeringen dr i huvudsak
konsneutral men det finns en motdiskurs hos vissa planerare. Inom motdiskursen
uppmirksammas kvinnliga erfarenheter och intressen, och kunskaper for en
planeringsprocess som skiljer sig frdn den nuvarande efterstrdvas. Det finns ocksé en
efterfragan efter praktiska redskap som kan anvéndas i planeringen sa att jamstélldhet
integreras. Exempel pa verktyg och strategier for arbetet med jadmstélldhet ar
checklistor, 3R-metod (d.v.s. kontrollera jimstélldhet i forhallande till Representation,
Resurser och Realia) samt kurser i genusfrdgor for politiker och tjdnstemén. Studien
indikerar ocksa att det framfor allt 4r ndgra engagerade planerare, framst kvinnor, som
uppméirksammar jamstédlldheten. En aspekt som béde kvinnliga och manliga planerare
tar upp som stod for jimstélldheten ar att det offentliga rummet ska vara tryggt
(Friberg & Larsson, 2002).

6.3 De transportpolitiska malen

Inom transportpolitiken méste hinsyn tas till ett flertal aspekter och delmélen
representerar omrdden som har sirskild betydelse. Pa vilket sétt det nya delmalet om
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ett jimstdllt transportsystem star i konflikt mot eller harmonierar med 6vriga delmél
ar vart att uppmarksamma.

6.3.1 Ett jamstallt transportsystem och en ekologiskt hallbar utveckling

Polk (2001) hévdar att det finns en tydlig konflikt mellan de transportpolitiska mélen
jamstélldhet och ekologiskt hallbar utveckling. Grunden for konflikten ligger 1 att
nuvarande transportsystemet i hog grad baseras pa bilism. Delmalet om jamstélldhet
krdver en oOkad tillgdng till transport och delmélet om hallbarhet kriver att
bilanvéindningen minskar. SIKA (2002) haller inte med om att det finns en konflikt
inom transportpolitiken mellan & ena sidan ekologisk héllbarhet och & andra sidan
jamstélldhet. For det forsta dr det inte helt klart hur ett hallbart transportsystem bor se
ut och for det andra kan inte transportpolitiken &ldgga en grupp i1 samhillet,
kvinnorna, att ta ett storre ansvar for att ett hallbart transportsystem skapas. Istéllet
bor fokus ligga pa att dndra de beteenden som motverkar mélen om ett ekologiskt
hallbart transportsystem menar SIKA (2002).

Polk (2001) noterar att ekonomiska atgérder for att minska bilismen for miljons skull
till och med kan forstdrka konsskillnader 1 tillganglighet till transportsystemet. Det ar
darfor viktigt att diskutera hur atgirder som infors for att minska bilanvédndningen slar
mot grupper med ligre inkomst. Aven andra har noterat att det finns sérskilda grupper
i samhéllet att ta hansyn till nir atgérder for att minska bilanvéndningen ska inforas (t.
ex. Hjorthol, m. fl. 1992; Black, 2000).

Det finns ocksa konkreta forslag pa hur ett mer jamstillt transportsystem ska utformas
for att inte gd emot malet om ekologisk héllbarhet. Huruvida dessa éatgérder verkligen
kan ses som dtgéarder som gor att jimstidlldheten inom transportsektorn dkar har dock
ifrdgasatts. En forbattring av kollektivtrafiken kan gora att bil inte dr en nddvindighet
for att snabba och flexibla transporter ska vara mojliga (t. ex. Waldo, 2002; Hamilton
& Jenkins, 2000). SIKA (2002) menar emellertid att forbattra kollektivtrafiken inte ar
en jamstilldhetsfraga, vilket beror pd att de resmdnster vi ser idag, exempelvis att
kvinnor reser mer med kollektiva firdmedel &n méin, inte speglar ett jamstallt
samhdlle. Ett annat sitt att forbattra for miljon samtidigt som malet om jdmstilldhet
efterstrivas &dr att uppmirksamma utvidgningen av samhéllet. Betydelsen av att
identifiera faktorer som leder till att samhéllet sprider ut sig har identifierats som
viktig i arbetet for ett ekologiskt hallbart samhélle (t. ex. Waldo, 2002). Boverket
(2002) beskriver hur kvinnors mer komplexa resmonster samt stérre beroende av att
kunna g eller dka kollektivt gor att kvinnor drabbas speciellt av att stider &r
uppdelade och utspridda pé ett stort geografiskt omrade. Det &r emellertid oklart om
en fortdtning av stider leder till att arbetet med ekologisk hallbarhet och jamstilldhet
gar framat. Dels behover en fortitning av stdder inte leda till att resandet minskar
eftersom en hogre grad av tillgdnglighet kan leda till en fordndring av resvanor
(Vilhelmson, 2000) och dels kan é&ven detta forslag ifragasdttas utifran ett
jamstélldhetsperspektiv eftersom det utgar fran de resor kvinnor och mén gor idag.

6.3.2 Helhetssyn inom transportsektorn

Det kan vara motiverat att diskutera dven andra transportpolitiska mal i relation till
delmalet om ett jdmstéllt transportsystem, exempelvis jamstélldhet 1 forhdllande till
ett sdkert transportsystem eller det overgripande malet om att transportsystemet ska
vara samhillsekonomiskt effektivt. SIKA (2002) ser inga tydliga konflikter mellan de
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olika transportpolitiska malen men noterar @ndock att ekonomiska begransningar
stdndigt leder till olika typer av avvdgningar. Det finns ockséd tydliga exempel pa
behovet av att ta hdnsyn till jimstélldhetsaspekten dven nér ovriga delmal &r i fokus.
Andersson (2001) noterar hur viktigt det &r att ta hinsyn bade till trafiksdkerhet och
till trygghetsaspekter vid genomforande av olika atgérder. Vissa kvinnor i studien fran
Malmé uppger att de inte cyklar pd den avskiljda cykelbanan nir det &r morkt av
rddsla for att bli dverfallen, istillet cyklar de pa gatan for att de kénner sig tryggare
dar. Trafiksdkerheten far i det fallet sta tillbaka for att kvinnan ska kénna sig trygg.
Liknande resonemang fors av Listerborn (2000) nér det giller gdngtunnlar, en 6kad
trafiksdkerhet behdver inte innebéra ett skydd mot dverfall.

Diskussionen om de transportpolitiska malen visar pa betydelsen av att se helheten
vid planering av transporter. SIKA (2002) uppfattar dessutom jamstilldhetsmalet som
speciellt pa sé sitt att det bor sitta sin pragel pa de dvriga fem delmaélen.

6.4 Behovet av mer kunskap

De resultat som presenteras, med skillnader i hur kvinnor och mén reser samt
skillnader 1 viarderingar mellan kvinnor och min, har gjort att det fran politiskt héll
samt inom forskningen uppstatt ett intresse for att angripa transportfrdgor utifrén ett
genusperspektiv.

I en underlagsrapport (SOU 2001:43) som {fOregick malet om ett jamstallt
transportsystem noteras att det rader ett kunskapsvaccum pa omradet jdmstalldhet
inom kollektivtrafiken. Endast enstaka tjanstemdn och politiker pa omradet har
kunskaper om jamstélldhet. Efter delmédlets inférande konstaterar SIKA (2002) att
mer kunskap behdvs for att mer genomgripande transportpolitiska atgirder for ett
jamstéllt transportsystem ska kunna vidtas. Liknande problem finns inom
stadsplaneringen, de som planerar vet inte vad de ska gora for att integrera
jamstélldhet 1 stadsplanering (Friberg & Larsson, 2002). Om politiker saknar kunskap
om befolkningen finns enligt Waldo (2002) en risk att de dverfor sina egna behov pa
befolkningen och att dessa behov inte stimmer dverens med befolkningens behov.

Det har pdborjats en diskussion om vad som behover goras for att kunskapen om
kvinnors och mins resor ska oka och for att arbetet mot ett mer jamstillt
transportsystem ska kunna fortsitta. Polk (2001) menar att det dr viktigt att ifragasitta
varfor kvinnor reser kortare 4n mén inte bara acceptera att det beror pa olika sociala
roller. Dessutom pépekas att fler kvinnor inom transportsektorn inte garanterar
jamstélldhet. Det &r viktigt att genomfora mer djupgéende analyser av genus inom
transportsektorn. Polk (2001) efterfrdgar unders6kningar med fokus péd kulturella
aspekter sdsom undersokningar av relationen mellan identitet, transport och genus,
exempelvis om bilens symbolik och hur dessa symboler &r relaterade till kvinnor och
méin. Studier inom omradet rorlighet dr ocksa viktigt, hur associationer forknippade
med rorlighet med bil, exempelvis kraft och hastighet, dr relaterade till genus.
Teknologin som en maskulin sfér av aktivitet och kunskap uppfattas vara ett eftersatt
omrade, likvél som studiet av kvinnors och méns instillning till miljon. Inom omradet
otrygghet i trafikrummet efterlyser Andersson (2001) studier som fokuserar pa
kopplingen mellan ridsla och rorlighet och ddrmed dven trygghet och trafiksdkerhet.
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7 Diskussion

Det dr rimligt att utgd fran att ménga faktorer samverkar for att forma en individs
resbehov och resmonster. Litteratursammanstillningen indikerar att kvinnor och mén
dessutom kan pdverkas i varierande utstrickning av olika faktorer. I ett forsok att
strukturera de atergivna forklaringarna anvinds Sterns (2000) resonemang om fyra
typer av kausala variabler som styr beteende, kontextuella krafter, attitydvariabler,
personliga resurser och vana. Dessa variabler interagerar pa olika sétt och det finns
déarfor tydliga beroringspunkter. Visserligen har denna teori utarbetats i relation till
miljovianligt beteende, vi menar dndock att den kan bidra till en struktur bland de
forklaringar av kvinnors och méins resbeteende som ges i denna sammanstéllning.

Kontextuella eller yttre krafter har betydelse for hur individer reser. De presenterade
geografiska forklaringarna, sociala roller och kulturella forklaringarna utgér en
kontext for individens resor men kan éven ses som drivkrafter till att resa. En tydlig
koppling mellan dessa faktorer och resbehov finns i refererade undersokningar. Ett
sddant exempel &r sambandet mellan kvinnors sociala roll och kvinnors
drendemonster, de uppgifter manga kvinnor har styr de drenden som gors. Ett problem
med att faststilla resbehov ligger i att individen utgér frin den kontext han/hon
befinner sig i och kan da vara ndjd Over sina mojligheter att resa trots att béttre
forutséttningar att resa skulle kunna leda till en béttre rorlighet, vilket i sin tur kan
innebdra battre chanser pa arbetsmarknaden eller mgjlighet att na fler aktiviteter. Hur
sambanden mellan kontextuella krafter och kvinnors och mins resmdnster ser ut
behover studeras ytterligare. Exempelvis kan det vara viktigt att utifran ett
genusperspektiv  undersoka vilken betydelse faktorer sasom avstdnd och
arbetsuppgifter, i hemmet och inom forvirvsarbete, har for val av arbetsplats och
fritidsaktiviteter. Utifran litteratursammanstdllningen framstar &ven kvinnors och
mins mojligheter att anvinda kollektivtrafik som ett viktigt omréde att folja upp med
ytterligare studier. Denna yttre paverkan i form av kontextuella krafter har en
potential att internaliseras och bli en del av individens attityder och normer.

Faktorer inom individen i1 form av attitydvariabler, séisom allmidnna vérderingar, mer
specifika attityder och internaliserade normer, ar viktiga variabler ndr orsaker till
rorlighet studeras. Kvinnors och méns vérderingar och attityder har betydelse for
resbehovet och resmonster. Framfor allt &r det instdllning till bilen som hittills
studerats. En hel del undersokningar har klargjort kvinnors och méns val av bilen som
fardmedel men det saknas i hog grad forskning om kvinnors och mins virderingar,
attityder och normer som ér relaterade till resande. Finns det exempelvis en 6nskan
bland kvinnor eller bland mén att resa mer eller mindre och vilka motiv kan 1 sa fall
ligga bakom sddana Onskningar? Manga aspekter i1 relation till olika firdmedel ar
ocksa outforskade. Det kan vara givande att undersdka kvinnors och méns motiv till
att anvdnda andra fairdmedel &@n bil, exempelvis ekonomiska motiv, for miljons skull
eller for den egna hélsans skull. I delmalet om ett jimstillt transportsystem patalas att
kvinnors och méns virderingar ska tillmitas samma vikt vid transportsystemets
utformning och forvaltning. For att fi d6kad kunskap 1 vilken utstrickning kvinnors
och mins vérderingar omsitts vid planering ricker det inte att konstatera att det finns
skillnader. Det ar viktigt att ndirmare undersoka vad dessa konsskillnader innebér rent
konkret samt i vilken utstrackning kvinnliga och manliga virderingar far genomslag
vid politiska beslut och planering inom transportsektorn.
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Kontexten och den inre motivationen till att resa racker inte for att realisera resande,
det krdvs dven att individen har vissa tillgdngar. Personliga resurser innefattar bland
annat demografiska variabler sdsom inkomst och tillgang till fardmedel. Rimligtvis
paverkar de personliga resurserna utformningen av resbehov hos individen. Framst
har studier fokuserat pa samband mellan resurser och resor. Det vore onskvért med
undersdkningar av i vilken utstrdckning kvinnor och mén upplever att de har tillgdng
till fardmedel de behover eller onskar samt pd vilket sitt ekonomin kan begrinsa
kvinnors respektive méns rorlighet. Bil uppfattas ibland som det bista fardmedlet
p.g.a. dess snabbhet och flexibilitet men det ar viktigt att inte viardera fairdmedel 1 bra
eller daliga, avgorande bor istéllet vara vilka krav individen har pé resan. Vilka dessa
krav dr paverkas badde av kontextuella och individuella faktorer.

Eftersom resande i1 manga fall dr ett beteende som aterkommer under liknande
forhédllanden dr vana eller rutin en viktig variabel att uppmérksamma. Bade drenden
som gors och fardmedel som anvénds blir efter en tid en vana. Det dr darfor viktigt att
uppmirksamma samband mellan vana samt kvinnors och mins resbehov och
resmonster.

Utdver att undersoka kvinnors och méns resbehov och resmonster kan hinder for
rorlighet utgéra en mojlig utgangspunkt. Att identifiera hinder som motverkar
kvinnors och mins mdjligheter att tillgodose sitt resbehov kan vara viktigt for att
komma &t eventuella jimstédlldhetsproblem i transportsystemet. Mgjliga hinder for att
kvinnor och mén ska ha lika mdjligheter att anvénda transportsystemet kan finnas
inom individen likavdl som utanfor individen. I litteraturgenomgangen framkommer
exempelvis kontextuella hinder for rorlighet. Dessa hinder finns pd olika nivéer,
samhéllsovergripande eller inom transportsystemet. De maktférhéllanden som finns
mellan méin och kvinnor i samhéllet kan ses som ett hinder for att kvinnor och mén
ska ha lika mdjligheter att resa. Skillnader mellan kvinnor och mén 1 upplevelse av
otrygghet i samband med resor &r ett annat potentiellt hinder. Brist pad personliga
resurser dr en restriktion som kan paverka kvinnor och min pa olika sétt. Generellt
kan det handla om for lite pengar eller tidsbrist och mer specifikt om brister i tillgang
till olika fdrdmedel. En mer strukturerad beskrivning av hinder for kvinnors och méns
lika mojligheter till rorlighet bor kunna ge ytterligare information om hur
tillgdngligheten till transportsystemet kan bli mer jadmstélld.

Eftersom skillnader mellan kvinnors och méns resmonster minskar dver tiden dr det
viktigt att stindigt uppdatera den bild som finns av kvinnors och méins resvanor. Det
ar mojligt att om samhdllet blir mer jimstillt minskar ocksa skillnader mellan
kvinnors och méins resmonster. Emellertid kan det inom transportsektorn finnas
hinder som forsenar utvecklingen mot ett mer jimstillt samhélle. En diskussion kring
hur ett jamstillt transportsystem bor se ut dr betydelsefull. Innebiar exempelvis ett
jamstéllt transportsystem att kvinnor och mén har likadana resmonster? Att bara se till
resbeteenden kan dessutom dolja de motiv som ligger bakom beteendet.
Litteratursammanstéllningen indikerar att kvinnors och méns bakomliggande skal till
att resa och att vilja specifika fairdmedel kan vara olika d&ven om kvinnors och mins
resmonster liknar varandra.
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