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Mobilitetsstrategier
bland unga i férorten

JESSICA BERG

Vi sitter i sprvagnen och sa ir det ndgra killar som meckar en joint. De tinder
den och bérjar roka i sparvagnen. S& jag gar fram till chaufféren, for det luktade
jittemycket, och siger “det dr massa ungdomar som réker marijuana, kan du
kasta ut dom?” Och han bara pekade fuck you typ och han struntade i det, och
sd korde han [...] Alltsd de bryr sig inte! Och det var vildigt manga vuxna damer
som satt dir och bara kollade pd [...] Men om det hade varit sent pa kvillen sa
hade jag nog inte sagt till. Det hade jag inte utsatt mig for.

Den hir beskrivningen av en sirskild hindelse pd sparvagnen baseras pa
en fokusgruppsintervju med unga tjejer och killar i fororten Angered i
Goteborg. Berittelsen ir ett exempel pd nir tryggheten i kollektivtrafi-
ken och tilliten till vuxna minniskor paverkas negativt och riskerar att
begrinsa ungas mobilitet och aktivitetsrum. For trots en vil utbyggd
transportinfrastruktur och kollektivtrafik finns strukturella och individu-
ella férhillanden som begrinsar méingas mojligheter att anvinda trans-
portsystemet (Pereira et al. 2016). Det kan handla om att man inte har rad
att resa, att man har otillricklig kunskap om hur transportsystem och tek-
nik fungerar, att man ér ridd for att befinna sig i tunnelbana och vintsalar
under vissa tider pa dygnet, att man har en funktionsnedsittning. Eller sa
finns det inte ndgra forbindelser mellan de platser man vill resa.

Det hir kapitlet belyser ungas mobilitet och erfarenheter av kollek-
tivtrafik i socialt utsatta omraden. Unga beskrivs ofta som en grupp som
sirskilt riskerar att hamna utanfor samhillet om det inte finns en funge-
rande kollektivtrafik. Bristande transportmajligheter i kombination med
att vara utsatt pa bostads- och arbetsmarknaden eller med dalig tillgang
till hilso- och sjukvard kan leda till minskad tillging till jobb och stu-
dier, till varor och tjinster och till att man utestings fran planerings-
och beslutsprocesser. Detta har kommit att kallas f6r transportfattigdom,
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vilket sammantaget kan leda till social exkludering (Lucas 2012). Inter-
nationell forskning, frimst fran England, visar att socioekonomiskt svaga
grupper riskerar att bli socialt exkluderade pa grund av transportfattig-
dom. I Sverige har forskningen inte kommit lika langt men kartliggning
av resande i Sverige har visat att personer i socialt utsatta omraden reser
mindre 4n de som bor i andra omraden och att det finns ett samband
mellan lagt resekortinnehav och laga inkomster (Bondemark 2019). Sir-
skilt utsatta omraden kidnnetecknas ocksé av lag socioekonomisk status,
kriminell inverkan” och en mingd riskfaktorer som arbetslshet, ohilsa
och misslyckad skolgang (Polisen 2017), vilket, i kombination med lig
tillgang till transporter, 6kar risken for social exkludering.

Social héllbarhet borjar alltmer att uppmiarksammas i transport- och
samhillsplanering och man har sett att det finns ett behov av att veta mer
om hur kollektivtrafiken i svenska storstidder eventuellt bidrar till social
inkludering eller exkludering, sirskilt da fér personer som bor i vad som
definieras som socialt utsatta omraden. Problemen kan ocksa tinkas vara
speciellt kinnbara for unga som inte dr etablerade pa arbetsmarknaden
och som ofta har en ojimn inkomst pa grund av deltidsarbete, arbetslos-
het eller studier. Vilka strategier har de f6r att kunna méta sina behov
av mobilitet, hur fungerar kollektivtrafiken méjliggorande eller férhin-
drande f6r dem?

Mobilitet: efterstrivansvirt eller betungande?

Vi lever i en tid d4 mobilitet handlar om att resa mycket, fort och
langt och dir resande lyfts fram som nagot positivt och efterstrdvans-
virt. Minniskor som reser i tjansten eller gor spinnande utlandsresor
med familjen framstills som privilegierade och lyckade. Aven i arbets-
marknadssammanhang lyfts fordelar med mobilitet fram: minniskor
ska kunna arbeta i andra kommuner och regioner 4n dir de 4r bosatta;
snabbtdg och expressbussar ska méjliggora att resorna kan ske si effek-
tive som mojligt. Men mobilitet kan ocksd upplevas som betungande.
Tringsel i kollektivtrafiken och langa vintetider kan upplevas som bade
stressande och uttrttande. Langa resor mellan hem och arbete stjil tid
fran familj och fritidsaktiviteter och minga manniskor har inte majlighet
att flytta nirmare arbetet eller arbeta under resans ging for att minska
restidens negativa effekter. Mobilitet som fenomen och koncept behover
sdledes nyanseras eftersom det upplevs pd olika sitt av olika minniskor
(Massey 1995). Aven om mobilitet kan vara en aktivitet i sig, exempelvis
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som promenad eller en biltur, har den oftare ett specifikt syfte — att dka
till skolan, till arbetet eller triningen. Arbetslosa personer har dirfor ett
mer begrinsat behov av regelbundna vardagsresor, och dven en ekono-
misk situation som begrinsar resande och deltagande i aktiviteter.

Om ett bostadsomride har dalig tillging till kollektivtrafik och fa
gang- och cykelbanor fir det konsekvenser for invdnarnas arbets- och
studiemojligheter och deras sociala nitverk. Den fysiska miljon kan hin-
dra anvindningen av kollektivtrafik, sirskilt f6r invinare med funktions-
nedsittning. For vissa grupper, sirskilt dldre, kvinnor och ungdomar, kan
upplevd otrygghet och ridsla i kollektivtrafiken leda till att de undviker
att resa med den vid vissa tider, trots att just dessa grupper ir de som ér
mest beroende av en fungerande kollektivtrafik. Goda maéjligheter till
mobilitet och tillginglighet mellan bostadsomraden, arbetsplatser, skolor
och platser for rekreation och fritidsliv 4r darfor viktiga for att motverka
boendesegregation och frimja social integration.

En tidsgeografisk studie

I detta kapitel presenteras resultat fran fokusgruppsintervjuer med 28
unga personer mellan 17 och 26 ar som jag och tre kollegor genomfort.
De flesta av ungdomarna (17) var arbetssokande nir studien genomférdes,
dtta studerade och tre arbetade. Samtliga bor, arbetar eller har sina fritids-
aktiviteter i stadsdelen Angered i Goteborg eller i stadsdelar i Botkyrka
kommun i Stockholms lin. Fokusgrupperna bestod av ungdomar som
tidigare kinde till varandra genom arbetsmarknadsatgirder och organise-
rade nitverk for ungdomar. Dirfor anvindes resedagbocker som ett verk-
tyg for dem att dokumentera sina resor och synliggora vilka aktiviteter
och resor de faktiskt gjorde under en vecka. Néigra skrev resedagbocker
under en hel vecka, andra dokumenterade en dags resor; alla fyllde dock
inte i nigra resedagbdcker.

Med hjilp av begrepp frin tidsgeografin illustrerar kapitlet hur de
unga utvecklar mobilitetsstrategier for att tillgodose sina transportbehov.
Dessa begrepp belyser minniskors anvindning av tid, plats och resurser
i genomférandet av aktiviteter, de sammanhang vari aktiviteterna sker
samt de restriktioner och resurser som péverkar majligheterna att genom-
fora aktiviteter. Restriktioner och resurser kan kopplas till egen forméga,
till rumsliga strukeurer samt till normer och virderingar (Ellegard 1999;
Higerstrand 1970). Tre typer av restriktioner och resurser ir centrala i
tidsgeografin och har varit till hjilp i analysen:
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— kapacitet (grundliggande behov som mat och sémn, tillgang till
verktyg och kunskap);

— koppling (sociala och materiella sammanhang, samordning mellan
minniskor, material och den fysiska miljon);

— auktoritet (lagar, forordningar, virderingar och normer i samhillet
som begrinsar dtkomsten till vissa platser).

Angered och Botkyrka: tva socialt utsatta omraden

De tv4 sirskilt utsatta omraden som fokuseras hir, Norra Botkyrka och
Angered, valdes som studicomraden eftersom polisen har definierat dem
som sirskilt socialt utsatta under flera ar. Som vi sett karakteriseras ett
socialt utsatt omrade av lag sociockonomisk status, kriminalitet och risk-
faktorer som arbetsloshet, ohidlsa och misslyckad skolgang. Den fysiska
miljon bidrar dven till problem. Manga sirskilt utsatta omraden ir sa
kallade miljonprogramsomréden, byggda under 6o- och 7o-talet. Typiske
for dessa ir att trafik och bostider ir separerade frin varandra. Bevekelse-
grunden for detta var att 6ka sikerheten, frimst for barn, men det har i
vissa fall snarare 6kat otrygghet och kriminalitet. Enligt polisen forsvéras
deras arbete av hur omradena utformats i och med att det inte gir att
ta sig in i dem med bil vilket i sin tur 6kar kinslan av otrygghet for de
som bor dir. Miljonprogramsomraden kinnetecknas dven av en mono-
ton bebyggelse med enkla och funktionalistiska flerbostadshus. Bostads-
miljon kom ddrmed att anses oattraktiv vilket bidrog till att de som, efter
bostadsbristens slut, hade rad att flytta dérifran gjorde det. De som blev
kvar i omrédena var personer med lidgre socioekonomisk status. Men mil-
jonprogrammen har ocksa beskrivits som en tillging och som exempel pa
byggnation som kan motsvara kraven pé héllbara, titbebyggda omriden
med trafikseparering, goda gardsmiljoer och omgivande grénomraden
(Bradley 2012).

I en kartldggning av persontransportsituationen i Sverige visar myn-
digheten Trafikanalys att de som bor i socialt utsatta urbana omraden har
ett lagt antal skol- och arbetsresor i férhallande till tillgingligheten och
utbudet av kollektivtrafik (Trafikanalys 2018). De har kortare restid for
fritidsresor och gor firre sddana resor samt till nira och kira dn personer
boende i andra omraden. Personer som bor i socialt utsatta urbana omra-
den och i multikulturella forortsomriden som domineras av yngre lag-
inkomsttagare i hyresritt har simst forutsittningar att resa med bil och
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gor relativt fi bilresor. De resor som genomf6rs 4r frimst for noédvindiga
behov och i mindre utstrickning for att delta i aktiviteter f6r néjen och
rekreation.

Hur upplever da de ungdomar vi har intervjuat att vistas och resa i for-
orten, i detta fall i Norra Botkyrka och Angered? Jag ger forst en beskriv-
ning av dessa omraden, innan jag — med hjilp av tidsgeografins begrepp
— analyserar deras resandestrategier och anvindning av kollektivtrafik.

Norra Botkyrka

Norra Botkyrka bestar av stadsdelarna Alby, Fittja och Hallunda-Norsborg.
Hir bor cirka 40 ooo personer. De flesta har utlindsk bakgrund och lagre
utbildningsniva dn genomsnittet i kommunen och andelen som ir ppet
arbetslosa ar hogre i Norra Botkyrka (6,7 procent) dn i kommunen i stort
(4,8 procent).

Omradets bebyggelse utgors till stor del av bostider som byggdes som
en del av miljonprogrammet. Ett problem med denna utformning ir,
enligt Botkyrka kommun, att det i Alby bildats slutna grannskap utan
naturlig kontakt med varandra, vilket i sin tur lett till en upplevd osi-
kerhet och otrygghet gillande vem som fir vistas var i omradet. I Fittja
beskrivs utformningen av bostider och vigar pa ett mer positivt sitt,
eftersom den har anpassats efter terringen i omradet. Fittja beskrivs bland
annat dirfor ofta som ett positivt exempel pa ett miljonprogramsomrade.
Hir finns dven nirhet till natur och gronomraden. Husens utformning
anses ocksa vara en tillging, bland annat fér att de ger ett gott insldpp av
ljus till bostiderna (Botkyrka kommun 2012).

Botkyrka kommun genomforde 2015 en resvaneundersokning. Under-
sokningen visade att bil ar det vanligaste firdsittet i kommunen och sa ir
dven fallet i Norra Botkyrka. Kollektivtrafik var nist vanligast och cykel
var minst vanligt. Fler min 4n kvinnor anvinde bil och fler kvinnor in
min anvinde kollektivtrafik. Tillgangen till kérkort, bil och cykel var lagst
i Norra Botkyrka jimf6rt med andra omraden i kommunen. Endast i
genomsnitt tvd procent av veckans resor i Norra Botkyrka gors med cykel.
For att 6ka cykelanvindandet i omradet har man i Hallunda-Norsborg
genomfort en satsning for att frimja héllbara firdsitt och en jamlik cyk-
ling. De stérsta anledningarna till att manga inte cyklar ar att de inte kan
cykla, att de inte har tillging till cykel och att mojligheten dill lasbara
utrymmen eller cykelparkeringar ir lig i denna del av kommunen.
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Angered

Angered 4r ett omrade i nordostra Goteborgs kommun som till viss del
bestar av bostadsomraden som klassas som sirskilt utsatta, omridena
Hammarkullen, Lévgirdet och Hjillbo. I Angered bor drygt 52 ooo per-
soner varav 75 procent har utlindsk bakgrund. I Angered ir utbildnings-
nivan ligre och andelen 8ppet arbetslosa hogre (11,5 procent) i jimforelse
med kommunen i stort (5,5 procent).

Bostadsbestindet bestir av 69 procent hyresritter, resterande andel
utgdrs av villor och bostadsritter. Andelen hyresritter ligger hogre 4n
snittet for Goteborg vilket kan bero pa att Angered ill viss del bestar
av miljonprogramsomraden. Det dr dock en blandad stadsdel och dir
finns dven en del skogs- och lantbruk. I Angered anvinds bil i hogre
utstrickning jamfort med kommunen i stort. Cykel och kollektivtrafik dr
de minst vanliga firdsitten. Det dr vanligt att gang- och cykelbanor ligger
langt ifran bilvigarna och siledes lingt fran hallplatser. Dessutom finns
det fi bra cykelparkeringar i omradet.

Upplevelser av bostadsomridena

Minniskors upplevelser av ett omrade paverkas sdvil av deras egna erfa-
renheter av att vistas dir som av hur omradet beskrivs i media, av poli-
tiker och av andra som bor dir. Vi kan siledes ha en uppfattning om ett
omrade fastin vi inte har varit dir sjdlva. Bostadsomraden ir inte enbart
fysiska och geografiska platser utan de bidrar ocksé till minniskors upp-
levelser, erfarenheter och forvintningar pa platsen. Detta brukar beskri-
vas i forskningslitteraturen som “kinsla for plats” eller "platstillhérighet”
(Massey 1995). Plats dr nira knutet till mobilitet eftersom vi transpor-
terar oss mellan olika platser samtidigt som transportsystemet i sig gor
ansprak pa platser sisom hallplatser, perronger, tunnlar och parkeringar.
Inte minst kan fordonen i transportsystemet upplevas som platser, till
exempel den vagn man sitter i. Hur vi uppfattar olika platser far siledes
betydelse for hur vi reser och anvinder transportsystem.

I rapporter och i media har miljonprogramsomraden ofta lyfts fram
som misslyckade, segregerade, betonggraa och otrygga. Men det som
skrivs i media Gverensstimmer inte alltid med den uppfattning som finns
hos dem som bor dir. I studien ville vi ta reda p& hur de unga som bor dir
sjdlva beskriver sina bostadsomraden, och hur det péverkar deras resande
och mojligheter att ta sig till olika platser. Fragan om deras bostadsomra-
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den verkade vara en laddad friga jimfort med fragor om resande och kol-
lektivtrafik. Det var markbart d4 flera av de unga bérjade med att forsvara
sina bostadsomraden med att det inte alls &r som det star i media. Vi var
dirfor noggranna med att lita dem beskriva vad som ir bra och vad som
ar mindre bra med deras respektive bostadsomraden.

I stora drag gillar de sina omriden. Det finns aktiviteter och lokaler
for ungdomar sasom fritidsgardar och lokaler dit man kan g och spela
instrument eller bara leka, det r lugnt och tryggt, man kinner de flesta
och det finns fina naturomraden. Négra sdger att de inte skulle vilja bo
nagon annanstans. De sociala relationerna ir viktiga kopplingsresurser
for hur omradet uppfattas. De intervjuade har sina familjer i omradet och
sina vinner, de uttrycker i hog grad lojalitet med platsen och det faktum
att alla kidnner alla beskrivs i positiva ordalag.

Alltsd det ér typ ate alla kiinner alla, du kan ga fram och prata med folk. Alla dr
jittetrevliga. Det ir inte s hir ... folk som leker wannabegangsters dir, allesa.
Det finns inte. (Fadime, Botkyrka)

Alltsd i hela Angered, liksom, s3. Ifall jag gar till till exempel Lovgirdet, nira ...
alltsd hir i Angered, sd kinner jag minga dir ocksd. Men annars sa ir det alltid
nigon av mina kompisar som dr ute i Hammarkullen. (Warsame, Angered)

Flera siger att det som star i tidningarna inte stimmer men att det finns
oroligheter, det smiller, det stjils och rénas.

Ja, ibland far man vakna upp till skottlossning och bilbrinder och sddant. Det ir
ganska ofta. (Fadime, Botkyrka)

Problem som framkom var att det finns narkotikahandel, att bostiderna
ar slitna och smutsiga och att det finns 6kéinda kriminella personer som
man bor akta sig for. Ndgra kinner sig otrygga ute nir det 4r morke och
gar dirfor inte ut pd kvillen. Kanske nigot férvanande ir att det som
beskrivs som oticka platser, av frimst tjejer, dr skogspartier och oticka
skuggor nir det blir mérkt medan ridsla f6r ate bli utsatt f6r den krimi-
nalitet som ofta beskrivs i media inte nimns alls. Det r en betydande
kopplingsrestriktion att den fysiska miljén skapar en kinsla av otrygghet.
Den faktiska risken for att sjilv raka illa ut uppfattas dock som liten av
de intervjuade:

Det finns ju kanske vissa ... vissa individer som ir ... som inte vill vara pa vissa
stillen under en natt, liksom. Alltsa jag kinner inte si. Jag kinner ju de flesta,
liksom. Och jag dr bekant med ménga. (Warsame, Angered)
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Och det ir ofta sd att mamma och pappa himtar sin dotter om hon ir ute, for de
ir ridda. Men samtidigt beror det ocksa pd att det 4r var ... alltsi Mellandstern-
kulturen, si dr man vildigt sa hir man om sina dottrar ... [...] det dr inte som att
tjejer inte kan ga ut utan att bli valdtagna, s farligt dr det ju inte. Jag tror faktiske
... jag tror att det 4r storre chans att bli vildtagen i stan, 4n vad det 4r i Angered.

(Abdel, Angered)

Att miljonprogrammen byggdes har sin grund i folkhemsprogrammet
och tanken om boende som en vilfirdsfraga och en statlig angelidgenhet
(Grundstrom och Molina 2016). Miljonprogrammet syftade till att bygga
en miljon bostider i svenska stider for att fi bukt med bostadsbristen,
minska tringboddheten och héja boendestandarden. I miljonprograms-
omraden skulle det vara nira till gréna rekreationsomriden, handel, ser-
vice, skolor och kollektivtrafik. En snarlik beskrivning aterkommer i stu-
dien. De unga bor nira stora och sma matbutiker och den service som
behovs i vardagen. Flera har 2—10 minuters gingpromenad till héllplats
eller station vilket 4r en viktig kopplingsresurs f6r mobilitet och tillging-
lighet. Med kollektivtrafiken aker de girna till storre shoppingcentrum i
en annan del av stan nir de ska triffa kompisar, "bara hinga” och shoppa.

[...] de flesta aker till Brunnsparken for det dr dir man triffas. For att ... det ir
dirifrin man kan &ka till klubbar och restauranger och ... Ja, mot Mélndal och
vidare. Det finns mycket anslutningsplatser. (Abdel, Angered)

Av citatet forstar man att de unga har ett antal sociala motesplatser som
de kan resa till med kollektivtrafiken.

Upplevelser av kollektivtrafik och bilresor

Under f6ljande rubriker kommer vi att fi ta del av de ungas berittel-
ser om nir kollektivtrafiken upplevs som mojliggorande eller hindrande,
vilka strategier de har for att 6vervinna hinder samt deras tankar om bil
och kérkort.

Kollektivtrafik — en resurs i de ungas livsfas

Kollektivtrafiken var det dverligset mest anvinda transportmedlet bland
de unga. Detta ir inte sirskilt forvinande med tanke pé att unga har
mindre pengar att rora sig med och att unga idag tar korkort mycket
senare i livet dn tidigare generationer. Deras erfarenheter 4r att kollektiv-
trafiken gér dit de vill och pa de tider som de behover resa. De dr mycket
vil insatta i hur kollektivtrafiken fungerar. Flera av dem berittar vilka
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linjer som finns, vart de gir, vilka tider, hur de ersitts, vilka stationer de
stannar vid och si vidare. Manga har tillging till bade buss och sparvagn
(i Angered) och tunnelbana (i Botkyrka). Négra har knep f6r hur de ska
slippa vinta for linge om de missar en avging genom att gi till en annan
héllplats. Vir uppfattning ir att de har en god tillgang till transporter och
att deras kunskaper om kollektivtrafiksystemet fungerar som kapacitets-
resurser. Det ar ett resultat av att de har skaffat sig viktiga erfarenheter av
kollektivtrafikens rum och system. Utbudet och nirheten till kollektiv-
trafik som finns i deras bostadsomraden ir en viktig kopplingsresurs for
mobilitet och tillginglighet. Upplevelsen av att ha tillging till transporter
star ocksd i relation till tidigare erfarenheter. Alan flydde frin Afghanistan
till Sverige och bodde i Norrland nagra ar innan han kom till Géteborg:

Vi kan &ka varsomhelst. Som jag har gjort. Jag &kte fran Afghanistan. (Alan)

Alan upplever att i Angered kan han dka var som helst. Att resa i Sverige
dr inget problem jimf6rt med den svira resa han gjort frin Afghanistan
— ett tydligt exempel pa hur upplevelser av mobilitetsresurser och restrik-
tioner maste relateras till tidigare erfarenheter.

De resedagbdcker vi har tillging till visar att vardagen bland dem som
ar arbetssdkande bestar av att vara mycket hemma. De tar sig till arbets-
formedlingen en eller nigra dagar i veckan for att soka jobb eller delta
i méten, de liser pd SFI och triffar kompisar. Det ir vanligt att en dag
bestar av att aka till ett shoppingcenter, en slikting eller kompis eller
ner pd stan for att hinga med kompisar, oftast mitt pa dagen, men resor
under kvillstid forekommer ocksa. Resorna ir alltsa relativt & och okom-
plicerade utan tvingande drenden pa vigen. De sker raka vigen dit ung-
domarna ska, dven om resan kan innebira ett byte av buss eller spirvagn.
De intervjuade har fa tider att passa, de behover inte resa i rusningstrafik,
de har mycket fri tid och de behéver dirfor inte passa sirskilda avgingar.
Avsaknaden av tvira forbindelser och forseningar i kollektivtrafiken drab-
bar dem inte lika hirt som fallet 4r f6r dem som maste ta sig till arbetet.
Pi grund av de fi kopplingrestriktioner de har, upplever de inte nagra
starka begrinsningar i sin mobilitet. Kollektivtrafiken 4r en resurs i deras
liv, och sirskilt f6r dem som inte har kérkort eller tillging till bil.

Det finns diremot mindre positiva effekter av den frekventa kollektiv-
trafiken. De unga gér sillan till fots forutom négra minuters promenad
till centrum och till kollektivtrafiken. Att promenera istillet for att aka
kollektivtrafik ses inte som nagot nodvindigt.
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Alltsd det 4r mycket enklare att ta vagnen, den stannar exake i ... alltsd i centrum,
vid torget. (Warsame, Angered)

Ja och det tar fem minuter, s& varfor ska man promenera? (Aisha, Angered)

Dessa ungdomar ligger ingen sirskild vikt vid att promenera eller cykla
i syfte att vara utomhus och fi motion, nigot som personer som regel-
bundet cyklar eller gir ofta anger som skil. De unga upplever att det 4r
fd som bor i bostadsomridet som cyklar. Endast nigra fa av dem cyklar,
men bara pi sommaren. Flera av dem kan inte heller cykla eller dger
ingen cykel. De unga bekriftar det som tidigare forskning visar, nimligen
att fysiskt aktiva transporter minskar bland barn och ungdomar, ofta som
en konsekvens av dkat skjutsande med bil (Niska et al. 2017). I de ungas
fall 4r det inte bara en konsekvens av att kollektivtrafik ir si tillginglig
utan pa grund av en upplevd norm i deras bostadsomraden.

Att resa med kollektivtrafiken har inte bara negativa konsekvenser for
den fysiska aktiviteten. Det begrinsar ocksd kunskapen om den lokala
geografin som ir viktig for att hitta och veta var olika platser ligger i for-
hallande till varandra (van der Burgt och Cele 2014). Genom att man ror
sig i olika miljoer med olika minniskor skapas en naturlig forstaelse for
hur platser delas med andra och hur de fyller olika funktioner for olika
minniskor och att man deltar pa lika villkor. Denna kompetens missas
till stor del ndr man till storsta delen ror sig i och mellan omraden i ett
fordon. En slutsats sa hir lingt ér siledes att det inte frimst 4r kollektiv-
trafikens utbud som behéver férbéttras utan att satsningar behover goras
for att oka deras vilja och majligheter att gi och cykla, eftersom det skulle
ge dem tillging till platser och aktiviteter som de inte nar med kollektiv-
trafiken, och for att det ger lingsiktiga positiva effekter pa hilsan.

Niir kinslan av trygghet och tillit till kollektivirafiken brister

Tidigare studier visar att minniskor som upplever transportfattigdom,
det vill siga som har dilig tillgang till bil och kollektivtrafik och som
inte har rad att resa, prioriterar de mest nodvindiga resorna till arbete,
skola och f6r att handla mat (Solomon och Titheridge 2009; Ahern och
Hine 2011). Resor for att delta i aktiviteter som inte anses nédvindiga
men som tillfér det lilla extra i vardagen och har stor betydelse for livs-
kvalitet och vilbefinnande prioriteras alltsa ned. Det ir inte férvinande
att sociala aktiviteter med kompisar ir viktiga f6r de unga vi har inter-

vjuat. Men utan tillgang till kollektivtrafik under kvillar och helger skulle
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deras sociala liv bli lidande. Forutom forekomsten av kollektivtrafik ir
det ocksé avgorande att de kiinner sig trygga nir de r6r sig i transportsys-
temets olika rum — i tunnelbanan, pa bussen, perrongen eller den mérka
vigen hem fran hallplatsen. De berittar om flera negativa upplevelser av
kollektivtrafiken. Flera av de unga i Botkyrka menar att de blir oskyldigt
anklagade for att fuskika pé ogiltiga biljetter och att de ibland riskerar att
bli avslingda fran bussen dven om de har en giltig biljett.

Det har ju blivit sd nu typ nir jag alltid kdper, jag har aldrig &ke buss utan att
inte képa. Da tror de att den ir falsk, och di maste jag bevisa det. Och jag blir s&
irriterad d4 man inte kan dra alla éver en kam heller. (Noura, Botkyrka)

Noura och andra ungdomars erfarenheter bidrar till en kiinsla av utanfor-
skap och att man inte 4r vilkommen. I Angered berittar de unga om att
busschaufforer kan vara mycket otrevliga och aggressiva. De unga vagar
inte friga nir bussen ska g, fastin tiden enligt tidtabell passerat nir chauf-
forerna star och roker och pratar. Sibel berittar att man inte vigar ga fram
och friga nir bussen ska ga eftersom vissa chaufforer blir s aggressiva.

Minniskor bara sitter och kollar ut, nir ska vi dka hirifran? Jag kan inte gi fram
och sdga nat for de 4r turkar, de 4r mina slikeingar, hos oss 4r det s hir respeke
liksom, s4 jag bara sitter och vintar och vintar. (Sibel, Angered)

De tinder sin cigg, de vill ha sin cigg i tid ... (Hanna, Angered)

Ja, de vill ha sin paus. (Sibel)

Vidare klagar de pa att bussar och vagnar dr smutsiga och dckliga:

Alltsd det 4r alltid smutsigt i tunnelbanan, sitena ir jittedckliga. Alltsd du kan
se skoavtryck, du kan se spya, allting pé sitena. De kommer och stidar pa slut-
stationen. Ja men varfor ir spyan kvar d4? De maste ju kolla ordentligt och stida
alltsa ordentligt, och det 4r samma sak med bussar, du kan komma dit. Ja dir lig-
ger Powerking pa golvet. Alltsi det 4r dckligt. Det blir kladdigt under skorna och
allting det 4r dirfor jag hellre viljer att dka bil 4n att uppleva den hir skiten och
sen bli otrevligt bemott. (Fadime, Botkyrka)

Att ringa och klaga pa kollektivtrafiken 4r inget de brukar gora. Noura
berittar:

Men de gér ju inda ingenting 4t saken. Det ir det, du kan ringa hur ménga
ginger som helst och siga det. Det ir fortfarande ingen forbittring. Och det 4r sd
med allting i den hir virlden nufértiden. Du ringer och klagar men det hinder
inget. Det ir samma sak hela tiden. Jag har inte sett ndgon forbittring i vare sig
tunnelbanan eller bussen, sa siger jag bara. (Noura, Botkyrka)
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Deras berittelser tyder pd att det finns en uppgivenhet i deras méjligheter
att paverka, som dels beror pd deras tidigare erfarenheter av hur de blir
bemétta av chaufforer dels pd att de inte upplever att de som ungdomar
ir betrodda eller har négot att siga till om.

Olika strategier for att resa med liten planbok

I intervjuerna diskuterades kostnaden for att resa med kollektivtrafik och
tillgang till manadskort. Bland de unga verkade inte kostnaden for resor
upplevas som en begrinsning f6r mobilitet utan de reser nir de vill och
behéver. Médnga anser att minadskort och enkelbiljetter r for dyra och
hinvisar till att det finns unga minniskor som inte har rad att resa, men
att det inte skulle handla om dem sjilva. Flera siger att priset inte hindrar
dem fran att gora olika aktiviteter, men nagra berittar att de inte aker till
kompisar, eller viljer bort stopp pa vigen, for att hinna anvinda biljetten
pa tillbakaresan innan den gar ut.

Det iir vissa ginger d3 det ir sahir ”ja men ska vi motas i stan och vara dir ett tag
innan vi aker dit?” Alltsd till bio eller vad som, och d& ir det sihir "nej for jag
dker i sint fall direke dit for det kommer dra pé reskassan annars”, for det blir ju
mer kostnad ifall jag vintar lingre. (Tilde, Botkyrka)

Ungefir hilften av de unga har manadskort medan de andra betalar per
resa via reskassa eller app. En viktig auktoritetsresurs som framkommer
ir att resorna bekostas av forildrar, kommunen (f6r dem som fortfarande
gar i gymnasiet) eller genom forsorjningsstod. Vi férvanades lite dver att
kostnaderna inte verkade vara ett sirskilt hinder for de intervjuade. En
tid efter intervjuerna kontaktade vi dirfér den arbetsformedlare som var
kontaktperson for de unga:

Oj, sd ir det inte i verkligheten. Ménga av vara deltagare har inte rad att kopa SL-
kort vilket orsakar att de minga gnger just f6r den anledningen inte kan komma
till sina individuella samtal eller till vira gruppaktiviteter. Jag har haft unga vuxna
som har varit nervsa dver att ta en intervju eller jobb fér att de vet inte hur de

ska kdpa en SL-biljett. (Feride, Botkyrka)

I intervjuerna var det inte nigon som sa att de inte har pengar till att
resa till sina jobbsokaraktiviteter. Det kan bero pa flera saker: att de har
pengar till att resa, att ndgon annan betalar resorna, att de reser utan att
betala eller att de inte vill prata i grupp om att de inte har rdd. Vi fragar
om de vet hur minniskor gér om de inte har rid att resa. De kinner till
minniskor som plankar. Det syns att folk smiter igenom spérrarna till
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tunnelbanan bakom nigon annan. De berittar om att det 4r vanligt att
minniskor liter bli att betala om det inte finns nigon kontrollant. Abdel
berittar att han sjilv later bli att betala:

Jag har en hallplats som jag éker till jobbet frin ... tva hallplatser da, totalt. Jag
betalar alltid om jag &ker in till stan, dd kdper jag, med inte nir jag dker till job-
bet, d& betalar jag faktiske inte alls, for jag vill inte betala sd mycket for att 3ka en
och en halv héllplats, liksom ... (Abdel, Angered)

Att det 4r dyrt att resa med kollektivtrafiken verkar vara ett fullgott skal
for Abdel att inte betala. Warsame i Angered berittar om en liknande stra-
tegi for att slippa betala. Han har skolkort som inte giller efter klockan
dtta pa kvillarna. Men efter den tiden ir det inte 4r nigra kontrollanter
pa sparvagnarna si dd kan man aka gratis. Om det kommer kontrollan-
ter si koper man direkt en biljett i appen. Inga andra nimner ifall de har
liknande strategier och att andra inte betalar vicker ingen irritation eller
frigor om rittvisa hos de unga. Deras kunskaper om hur man kan resa
utan att betala kan forstds som kapacitetsresurser for mobilitet.

Korkort som resurs och utopi

Av de 28 unga personer vi har intervjuat var det endast tre som hade kor-
kort. Det ir inte si férvinande med tanke pé att det kostar mycket att
ta kdrkort och att de ir arbetslosa eller studerande med laga inkomster.
Att ha ett korkort virderas diremot hogt: “Det vore en dréom” (Dimitri,
Botkyrka). De flesta instimmer och vill ha kérkort i framtiden. Kérkort
anses vara en del av den vuxenvirld som de i dagsldget 4r ganska langt
ifrin. Deras erfarenheter av att soka jobb 4r ocksé att ménga arbetsgivare
stiller krav pd korkort.

Flera av de unga dker bil med sina kompisar. Det verkar finnas en
skjutskultur i deras kompiskretsar. Att bli skjutsad ir f6r en del en lika
central del av mobiliteten som att 4ka med kollektivtrafiken.

Ja, jag och mina kompisar nir vi ska till stan eller Hisingen och s& dir langt bort,
liksom, s3 tar vi bil. Och under kvillarna. (Warsame)

Att dka bil beskrivs i positiva termer. Det dr skont att slippa tringas i kol-
lektivtrafiken och sitta i fred med sina kompisar i en bil. Att det skulle
vara dyrt att aka bil framkommer inte. ”Jag har inga snala vinner”, siger
Fadime. I relation till bilen ses kollektivtrafik som det simre alternati-
vet. En stolthet kring det goda utbudet av kollektivtrafik som sirskiljer
Goteborg frin de flesta andra stider, och sirskilt kring sparvagnen som
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en viktig symbol f6r staden mirks inte i intervjuerna. Kollektivtrafiken dr
tagen for given, men inte bilen.

Mina fran Botkyrka slutade helt att dka kollektivtrafik nir hon fick
korkort. Hon menar att hon har akt sa mycket kollektivtrafik i sina dagar
sd att hon ir firdig med det. I hennes familj finns tva bilar som alla delar
pa. Hon berittar att hon ofta och girna skjutsar sina vinner. De ringer
henne ibland och ber om att fa bli himtade s att de slipper vinta pa pen-
deltiget, sirskilt sent pa kvillarna. Korkortet dr siledes en resurs fér en
upplevd trygg mobilitet. Det beskrivs ocksa s av Zorheh i Angered som
numera har kérkort. Sedan hon fick det tilliter hennes mamma henne
att vara ute pa kvillarna.

Slutsatser

Metodreflektioner

Innan resultaten diskuteras behdvs en reflektion kring de sammanhang i
vilka intervjuerna skedde som har att gora med forskaren som medska-
pare av utsagor i en intervju.

Det faktum att fyra forskare, alla etniska svenskar, betydligt dldre 4n de
intervjuade unga och uppvixta pd mindre orter, ir nyfikna pé att komma
och héra om "livet i fororten” kan ha betydelse for de ungas tolkning av
vara frigor och kanske dven gjort dem osikra. Vad de unga berittar kan
mycket vil vara baserat pd deras erfarenheter och kinslor for omradet
men ocksa vara en dterspegling av intervjusituationen. Vi som forskare ir
inte bara medskapare i intervjun genom det vi siger utan ocksd genom
hur vi ser ut, hur vi pratar, hur intervjusituationen ir riggad och att vi
forvintar oss att fa nagonting av dem, nimligen deras berittelser. Ar fors-
karna ute efter att bekrifta den bild som media ger av férorterna? Kanske
vill intervjupersonerna férhilla sig till den mobilitetsnorm som rader i
dagens samhille och framhalla sig sjilva som mobila, trots att de kanske
inte ar det. Citatet frin den arbetsformedlare vi pratade med, Feride,
tyder pd att transportfattigdom forekommer hos de unga hon triffar i site
arbete med arbetssékande ungdomar. Trots dessa frigetecken, maste vi
respektera de deltagande intervjupersonernas berittelser och erfarenheter
som ndgot genuint.
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Resultatreflektioner

Resultaten visar att internationell forskning om transportrelaterad social
exkludering inte kan 6verforas rake av till svenska forhallanden. For de
unga utgor inte de upplevda bristerna i kollektivtrafiken hinder for inklu-
dering. Hindren 4r snarare arbetsloshet och dess negativa effekter, som
lag eller ingen inkomst och brist pé sociala sammanhang. Kollektivtrafi-
ken ar snarare en resurs som finns tillginglig nir de intervjuade behover
den. Detta faktum ir delvis ett resultat av den svenska planeringsmodel-
len med en tradition av att forsdrja fororter med service, boende och
transporter (Grundstrém 2018). Socialt utsatta urbana omraden i Sverige
ar saledes relativt vl forsérjda med kollektivtrafik. Det finns bade spar-
vagn eller tunnelbana och busstrafik att vélja pd och de unga kan vilja det
transportsitt som passar dem bist, utifrain humar, hur snabbt de behover
komma fram samt tid pa dygnet.

De intervjuades berittelser tyder pa viktiga tids-rumsliga kompetenser
i form av mobilitetsstrategier och kunskap i att orientera sig i den urbana
miljén. De har tillging till sociala nitverk knutna till deras bostadsom-
raden och till dem som bor dir. For manga innebir de sociala nitverken
resurser for mobilitet. De kan bli skjutsade med bil av kompisar med kor-
kort, de kan umgas under resan och bilen innebir en trygghet for tjejer
nir de 4r ute om kvillarna. Bilen och dess mojligheter till mobilitet och
tillginglighet bide bygger p4, stirker och breddar de sociala nitverken.

Studien visar att de unga inte r transportfattiga. Men med hjilp av
den tidsgeografiska begreppsapparaten har vi kunnat identifiera tids-
rumsliga restriktioner som de unga erfar, mer eller mindre medvetet, och
som paverkar deras resande. Restriktionerna hinfor sig till kostnad och
betalningsformaga; de kan innebira trakasserier och obehagliga méten,
sarskile kvillstid och for tjejer; de utgdrs av smuts och tringsel i fordon.
Andra restriktioner handlar om tid: vintetider, forseningar och instillda
avgingar, samt om normer kring att (inte) ga eller cykla vilket kan paverka
hilsan negativt. Vidare kan bemétande som bidrar till att de unga kin-
ner sig osikra och ovilkomna forstas som en auktoritetsrestriktion som
hindrar dem att utnyttja kollektivtrafiken med samma demokratiska rit-
tigheter som andra.

Niégra lirdomar frin studien kan anvindas for att utforma ett tryggt
och inkluderande transportsystem, inte bara i fororten utan ocksi pa andra
hall i landet. Ett sitt att hjilpa ungdomar att fi arbete ir att erbjuda bil-
ligare resor for arbetslosa. Méanadskort pa kollektivtrafiken dr ofta kraftigt
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rabatterade men for personer med liten eller ingen inkomst 4r det 4ndé
svart att betala en storre klumpsumma pd en ging. Att betala per resa ir
dock dyrt och kan bidra till att man begrinsar sitt resande till det allra
mest nédvindiga. Inkomstanpassade biljettpriser kan dirfor vara en los-
ning for att inte utestinga vissa utsatta grupper fran kollektivtrafiken.

For en trygg och fortroendeingivande kollektivtrafik spelar chaufférer,
kontrollanter och viktare en viktig roll. Chaufforer ir kollektivtrafikens
ansikte utdt och behover kunskap om hur man bér beméta minniskor i
olika dldrar, kulturer, kon och sa vidare for att bidra till trygghet och till-
lit. Samtidigt kan inte chaufforer ta ansvar for allt som hinder i bussen
eller vagnen nir de kor. Dirfor behéver dven kontrollanter och viktare
ha sidan kunskap. Att minska nedskripning och skadegorelse dr svart,
det dr inte alltid synligt vilka som skridpar ner och férstor fordonen. Ett
stt att arbeta for att minska problemet 4r att anvinda normativa budskap
som syftar till att frimja onskade beteenden genom att upplysa om att
andra minniskor beter sig pa ett 6nskvirt sitt (Cialdini 2007) till exempel
slinger sitt skrip i papperskorgen. Andra strategier ir synlig stidning och
sorteringskirl for burkar, plast och papper (Naturvardsverket 2013).

Sammanfattningsvis visar studien att kollektivtrafiken fungerar som
en resurs for mobilitet och tillginglighet f6r unga personer i socialt
utsatta omraden, men ocksd att den i vissa situationer skapar hinder och
obehagliga upplevelser. Studien ger en inblick i hur de unga upplever
sina bostadsomraden vilket har betydelse for nir och hur de anvinder
olika transportmedel. Det far effekter pa deras deltagande i arbetsliv, stu-
dier och fritidsaktiviteter. Lirdomarna fran studien kan anvindas for att
anpassa kollektivtrafikens utbud, rutter och betalningsalternativ samt ge
insikter i hur unga resendrer bor bli bemétta for att de ska kiinna trygghet
och dillit ndr de reser.

Tack till informanterna som deltog i studien och till K2, Nationellt kunskaps-
centrum for kollektivtrafik, som finansierade den. Tack ocksd till mina kol-

legor som har varit med och genomfort studien: Malin Henriksson, Christina
Lindkvist och Jakob Allanson.
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