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Forord

Tillkomsten av denna bok ir en lycklig forening av forskningsfinansie-
ring, ovintade moten och dedikerade forskare. Med finansiering frin Kz,
Sveriges nationella kunskapscentrum for kollektiverafik och Trafikforvalte-
ningen i Region Stockholm kunde tva forskargrupper, en frin Linkoping
och Malmé och en fran Stockholm, som tidigare inte samarbetat sitta
igdng sina respektive projekt med fokus pa utsatthet, transporter och
social rittvisa.

Ett forskarseminarium pé ett helt annat tema forde de tva projeke-
grupperna samman och idén att sammanfatta lirdomarna frin de bada
projekten i en gemensam publikation framstod som sjilvklar. Sirskile
eftersom vi 4r fi som forskar om transporter med ett socialt fokus var det
viktigt att gora ett gemensamt projekt. Snart stod det klart att det finns
nagra fler som arbetar med perspektiven och som behévde inkluderas.
S4 tillkom ocksé forskare frin Lunds universitet och Géteborgs universi-
tet. Boken Kollektiva resor. Utmaningar for socialt hillbar tillginglighet ir
resultatet av detta gemensamma arbete.

Forst av alle vill vi rikea ett stort tack till alla forfattare som bidra-
git med texter. Dessa har tillkommit med de forutsittningar som ofta
omgirdar forskararbetet, med stor entusiasm och knappa resurser. Tack
ocksa till kollegor i vira respektive miljoer som uppmuntrat oss pd vigen,
som Lena Levin som liste ett tidigt utkast av manuset. Vi vill rikea ett
stort tack till Arkiv forlag och Pandoraseriens redaktor Boel Berner som
med fast hand och skarp penna styrt vira forsta trevande utkast till ls-
bara och mer fullindade kapitel. Avslutningsvis riktar vi ett stort tack till
K2 och VTI for generosa tryckbidrag.

Malin Henriksson, VII ¢
Christina Lindkvist, Malmé universitet,
redaktorer






INLEDNING
Kollektiva resor. Utmaningar for socialt

hallbar tillgianglighet

MALIN HENRIKSSON &
CHRISTINA LINDKVIST

Inledning

En rad nutida konflikter visar pd transporternas betydelse i dagens sam-
halle. Transportsektorn bidrar till stora utslipp av vixthusgaser, manniskor
dor i trafikolyckor och ménga utsitts dagligen for skadliga partiklar och
buller. Landsbygdsbefolkningen i Frankrike kimpar under kampanjen
Gula vistarna for sinkta bensinkostnader och for ritten att kéra bil om
man bor utanf6r titorternas kollektivtrafikstrak. I Iran protesterar min-
niskor mot ransonering av bensin och drivmedel och i Chile var hojda
priser i kollektivtrafiken det som tinde gnistan for massprotesterna under
senare ar.

Aven i Sverige vicker transportplaneringen och kollektivtrafiken kins-
lor. Den makt som kontrollanter har pa sparvagnar och i tunnelbanan
har debatterats efter flera uppmirksammade hindelser med rasistiska for-
tecken. Barn blir avvisade fran regionaltg for att de inte haft giltiga biljet-
ter, ungdomar vittnar om att de misstinks for fuskikning och rapporterar
om daligt bemotande fran busschaufforer, tigvirdar och kontrollanter.
Detta strider mot de riktlinjer om lika bemétande och om barns rittig-
heter som kollektivtrafikmyndigheterna alagt sig att folja. Anda infors fler
och hirdare kontroller och myndigheterna tar dven polisen till hjilp for att
stivja fusket. Covid-19-pandemin har ytterligare synliggjort den sarbarhet
ett beroende av kollektivtrafik innebir. De som inte kan avsta kollektiv-
trafiken trots rekommendationer frin myndigheter far tringas pd bussar
dir bade chaufférer och resenirer utsitts for smittspridning. Fran London
rapporteras hur busschaufforer dr extra utsatta for viruset och dott i nis-
tan samma utstrickning som virdpersonal. I Sverige har fackforeningarna
varslat om skyddsstopp for forare i flera regioner.
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HENRIKSSON & LINDKVIST

Pi landsbygden handlar det istillet om ett alltmer bristfilligt utbud
av kollektivtrafik. En statlig utredning har nyligen uppmirksammat att
det krivs innovativa l6sningar for att fa till stind mer hallbara transporter
pa landsbygden, eftersom den traditionella kollektivtrafiken inte lingre
fungerar (Berg och Ihlstrém 2017). Att bo och verka utanfér storstads-
regionerna utan tillging till bil 4r idag nist intill omajligt. En krympande
samhillsservice, med vixande avstind till exempelvis sjukhus, forsvarar
situationen. Trots det forvintas alla tinka pa miljon och kéra mindre bil.
Sambhallsutvecklingen tycks leda till storre klyftor mellan stad och land.

Sedan bérjan av 2000-talet har regionférstoring — det vill siga att
styra mot att olika funktionella regioner vixer samman — varit en uttalad
politisk ambition i Sverige. Hir spelar den regionala kollektivtrafiken en
stor roll eftersom den mojliggér lingre pendlingsavstind. Regionférsto-
ring syftar framfor allt till att arbetstagare ska fa tillging till en stérre och
mer attraktiv arbetsmarknad utan att behéva flytta, medan arbetsgivare
enklare kan hitta ritt kompetens. Regionférstoringen gynnar arbetsgi-
vare, hogutbildade personer och studenter med flexibilitet och stort infly-
tande Gver sitt arbete och sin tid och som i huvudsak arbetar kontorstider.
De som inte har samma flexibilitet, exempelvis vird- och omsorgsperso-
nal, tvingas anpassa sig till lingre pendlingstid med konsekvensen att det
blir mindre tid f6r familj, vinner och avkoppling (Friberg 2008; Scholten
och J6nsson 2010; Henriksson 2019a). Investeringar i snabbare regionala
persontransporter gynnar alltsd frimst en relativt vilbestilld grupp i sam-
hillet med redan goda mobilitetsresurser.

Med &kad koncentration av verksamheter till storstadsregionerna blir
det tringt i transportsystemet. Investeringar i vigar och kollektivtrafik i
storstadsregionerna som svar pa tringselproblematik och bristande fram-
komlighet underbygger ytterligare en ojimlik regional fordelningspolitik.
Detta handlar inte enbart om relationen mellan stad och land. Inom stor-
stadsregionerna sker ocksd investeringar i snabbare regionala transport-
16sningar. Den som ser halvtomma tig passera i hog hastighet och sjilv
har langsamma resor i tringsel framfor sig kan litt uppleva sig vara ned-
prioriterad. Situationen speglar den konventionella transportplaneringens
fokus pa starka strik och hog hastighet (Banister 2008; Bohm et al. 2006;
Newman och Kenworthy 2015).

At kollektivtrafiken bide speglar och forstirker konflikter mellan
olika samhillsgrupper innebir att de som tar beslut om och planerar f6r
kollektivtrafiken bér ta ansvar for den sociala tillgingligheten. ”Socialt
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KOLLEKTIVA RESOR

hallbar tillginglighet” ir ett nytt begrepp inom transportomradet. Det
kan definieras pA manga sitt men inkluderar ofta strivanden mot ritt-
visa, livskvalitet, hilsa och social sammanhallning (Strém et al. 2017). Det
ar en viktig uppgift for forskare och planerare att ta fram kunskap och
utveckla metoder som kan bidra till att politiska mal om social hallbarhet
kan uppnés. Transportplaneringen behéver dirfér kompletteras med kun-
skap som tar fasta pa transportsystemets betydelse for olika sociala grup-
per. I ett samhille som bygger pa att minniskor forvintas vara hogrorliga
for att ta sig till vardagens viktiga malpunkter, blir tillgingliga transporter
en grundliggande friga om jimlikhet. Det behovs ddrfor analyser som
tar hansyn till kontextuella faktorer dir resenirer inte ses som en homo-
gen grupp som reser i relation till kontorstider, utan som minniskor med
olika behov, foérutsittningar och f6rmégor att anvinda de transporter som
erbjuds (Scholten och Joelsson 2019; Martens 2009).

Kollektivtrafiken 4r ett omrade som priglas av maktrelationer och
ojimlika sociala positioner. Maktrelationer finns mellan de som planerar
trafiken, de som utfér tjinsterna och de som nyttjar dem. I planeringen
av kollektivtrafik finns grupper som framstar som mer prioriterade in
andra. Barn, studenter och pensionirer har vanligtvis reducerade priser
i kollektivtrafiken, men unga vuxna och personer med liga inkomster
betalar samma biljettpris som en person med héga inkomster. Risken
for att utsittas for vald och sexuella trakasserier 4r nagot som unga kvin-
nor och hbtq-personer upplever i hdgre grad @n andra i kollektivtrafi-
ken, i Sverige sdvil som utomlands (Ceccato et al. 2019). Migranter och
gistarbetare dr andra resenidrsgrupper som maste forhélla sig till potenti-
ellt hotfulla bemétanden nir de nyttjar kollektivtrafiken. Ritten till och
behovet av transporter och mobilitet ser alltsd olika ut beroende pa vems
perspektiv som anliggs.

I den hir antologin ir det social hillbarhet som stér i fokus. Det handlar
om minniskors behov av och ritt till transport i Sverige. "Minniskor” dr
hir ett begrepp som innefattar manga olika grupper av personer. I bokens
kapitel kommer ldsaren att fi bekanta sig med ungdomar, bide de som
bor i omraden som definieras som utanfdrskapsomraden och de som bor
i mer socioekonomiskt vélbestillda omraden. Lisaren kommer att mota
personer med olika typer av funktionsvariation, lira sig hur de foérhaller
sig till behov av och 6nskemél om ett hallbart resande, samt fa insikter i
migranters och hbtq-personers erfarenheter av kollektivtrafik och tillgang
till mobilitet. Berittelserna aterger framfor allt mobilitetsstrategier bland
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grupper i staden, 4dven om landsbygdens brist pa tillgingliga transporter
ocksd kommer att tas upp.

Med denna antologi vill vi visa pa viktiga sociala perspektiv pa trans-
porter och mobilitetsstrategier. Som sambhillsvetenskapliga forskare pa
omradet har vi upplevt att sidan kunskap efterfrigas av sivil politiker
som planerare. Det saknas kunskaper om vad sociala perspektiv pa trans-
portplanering kan tinkas innebira och hur planeringsperspektiv pa social
héllbarhet kan omsittas i dtgirder som fungerar for alla. Minga planerare
star handfallna nir transportplaneringen kritiseras for att den inte tar
hinsyn till olika sociala gruppers olikartade behov. De kan forledas att
tro att den fysiska infrastrukturen och fordonens utformning ir tillrdck-
lig, bara man tar hinsyn till ledord som "universell design” och "design
for alla” samt anvinder checklistor for jimstilldhet och jimlikhet. Vi
menar dock att det dr otillrickligt. Sa trots att frigor om jimstilldhet,
dldres mobilitet och funktionshindrades behov fatt okat inflytande Gver
fordons fysiska utformning och hur de framférs, och dven om det idag
finns en 6kad forstdelse for sidant som sikerhet for utsatta grupper, sa
har det varit svirt for planeringen att identifiera sociala grupper utover
de traditionella kategorierna. Hur exempelvis klass och etnicitet paver-
kar resendrers méjlighet att tillgodogéra sig kollektivtrafik har fram tills
nyligen inte funnits med i analyser av vad kollektivtrafiken kan och bor
erbjuda. I denna antologi ger vi dirf6r exempel pd hur olika slags anvin-
dare och deras specifika anvindning av kollektivtrafiken kan identifieras
och hur férutsittningarna for att anvinda kollektivtrafiken skiljer sig i
olika urbana sammanhang. Vi gor det med anvindning av kvalitativa
metoder. Vi menar att kvalitativ forskning kan utmana vedertagna fore-
stillningar om betydelsen av och tillgingligheten till kollektivtrafik for
olika grupper i samhillet och berika genom nya insikter.

Nedan introducerar vi tre centrala perspektiv som priglar bokens ana-
lyser. Forst argumenterar vi for ett speciellt sitt att se pd social rittvisa
som vi vill inf6ra i svensk transportforskning. Hur rittvisa tolkas spelar
stor roll for medborgarnas majlighet att forma sitt resande utifran till-
gingligt transportutbud. Vi knyter an till den amerikanska filosofen Iris
Marion Youngs definition av social rittvisa. Den tar fasta pa en omférdel-
ning av resurser till de grupper i samhillet som har minst marginaler sna-
rare dn pa att resurser ska fordelas jimnt Gver olika grupper (Young 2011).
Vart andra perspektiv handlar om den kunskapstradition som antolo-
gins bidrag ingr i. Vi utgdr hir ifrin teorier inom sociologi och kultur-
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geografi om “mobilitet”, som inriktas pa hur sociala strukturer paverkar
resande och icke-resande samt pa individers eget aktorskap. Detta kon-
trasterar mot traditionella synsitt inom transportforskningen som domi-
nerats av rationalistiska kunskapstraditioner. Vart tredje perspektiv berér
dirfor behovet av kvalitativa tillvigagingssitt i transportforskningen och
hur de kan tillimpas praktiskt och ge nya insikter.

Perspektiv pa social rittvisa

Planering av kollektivtrafik styrs politiskt och finansieras av skattemedel
eftersom den bedéms vara samhillsnyttig. Hur kollektivtrafiken fakeiske
ska finansieras 4r en aterkommande friga pa den politiska dagordningen,
liksom hur samhillets nyttor av trafiken ska beriknas (Dickinson och
Wretstrand 2015; Wimark 2017). Det handlar till exempel om vilka rutter
som ir viktiga att behélla, vilka som ska forstirkas, glesas ut eller till och
med liggas ned. Den "svenska modellen” bygger pa att sociala nyttor ska
komma alla samhillets medborgare till del pa likvirdiga villkor, att nyt-
tan 4r universell, och att en majoritet 4r villiga att vara med och betala
for nyttigheten. Denna f6rdelnings- och rittviseprincip brukar beskrivas
som en distributiv syn pa rittvisa (Esping-Andersen 2013; Rawls 2005).
Inom rittvisefilosofin finns ocksa andra synsitt pa vilka férdelningsprin-
ciper som ska gilla, som att sirskilt utsatta grupper ska prioriteras pa
bittre bemedlade gruppers bekostnad. Det innebir att rittvisa, sa att
siga, overtrumfar demokratiska principer om jimlikhet (Fainstein 2014).
Hir finns en atskillnad mellan vad man kan kalla en liberal uppfattning
om allas lika virde och att kollektiva nyttigheter ska fordelas lika mel-
lan individerna i samhillet och en marxistisk analys som utgar frin olika
former av fortryck som bas for ojamlikhet och dir politiska dtgirder bor
gynna utsatta grupper (Young 2011).

Som transportforskningen bedrivs idag dr det distributiva rittvise-
perspektivet vanligast (Martens 2016). Inspirerade av Young, tolkar vi
hennes rittvisefilosofi som att transportplaneringens mélsittning att ge
minniskor likvirdiga forutsittningar, exempelvis genom samma taxa for
alla oavsett inkomst, i praktiken leder till diskriminering. Utifran Youngs
resonemang om olikhet som grund for social rittvisa, bér man istillet
prioritera sirldsningar som gynnar sirskilt utsatta. Det handlar inte bara
om vad kollektivtrafiken ska kosta for reseniren utan ocksd om meto-
der att i planeringen kunna finga upp sirskilt utsatta gruppers behov
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och erfarenheter vad giller till exempel rutter, tidtabeller och destinatio-
ner. Att moéta sirskilt utsatta grupper pa deras villkor 4r en forutsittning
for att reducera den sociala ojimlikheten inom kollektivtrafiken. Utifrin
dessa resonemang har vi i antologin som ambition att lita olika sociala
grupper komma till tals f6r att belysa just deras férutsittningar, 6nskemil

och behov.

Perspektiv pa mobilitet

Det samhillsvetenskapliga intresset for transporter och olika typer av for-
flyttningar intensifierades efter att sociologerna Mimi Sheller och John
Urry i mitten av oo-talet formulerade ett mer kritiske f6rhallningssitt till
filtet, nagot som beskrivits som ett nytt paradigm med fokus pa “mobi-
litet” (Sheller och Urry 2006). Genom att ge forskningen om transport,
resande och planering en mer analytisk och sociologisk ansats, bidrog dessa
och andra forskare till att synliggéra méinga olika varianter av mobilitet
och deras inneboende maktrelationer. Man har bland annat undersoke
hur globala relationer aterfinns i vad som sker pé lokal nivé och vice versa
(Massey 2013) samt noterat att fysiska forflyttningar inte dr nodvindiga
for att individen ska skapa rumsliga sammanhang; de mojliggérs ocksa
genom digitala medier och kommunikationer (Sheller och Urry 2006).
Denna ansats har utmanat konventionella forstaelser av transporter och
oppnat filtet for nya slags kvalitativa analyser. Bidragen i denna antologi
baseras pa nagra olika perspektiv med fokus pa just mobilitet.

Ett viktigt bidrag har gjorts av den tyske sociologen Vincent Kaufmann.
Han har utforskat relationen mellan icke-realiserad och realiserad mobi-
litet (Kaufmann 2002). "Mobilitet”, enligt Kaufmann, beskriver den rea-
liserade och faktiska forflyttningen i rummet (eller frinvaron av rorelse).
Men varje individ har dven en potentiell mobilitet som handlar om «ill-
gang (till fardsite eller till ekonomiska resurser med mera), om férméga
(kroppslig forméga, att ha korkort, att kunna tala ett visst sprak med mera)
samt om orienteringsférmaga (att hitta i rummet, att kunna soka informa-
tion om resor, att kunna betala med mera). Férmagorna kan f6rstds som
olika former av kapital (Bourdieu 1996). Den potentiella, icke-realiserade,
mobiliteten benimner Kaufmann som "motilitet”. Hur individen faketiske
tolkar sin formaga dr ocksa viktigt — det vill siga vilka strategier, virde-
ringar, uppfattningar och vanor som majliggér vissa val for individen och
omdjliggér andra. Kaufmann betonar att motilitet i grund och botten 4r
nagot socialt och forinderligt. Eftersom mobilitet tar olika uttryck och
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beskriver bade vardagligt resande, turism, flytt och migration har samma
person olika former av motilitet 6ver tid, men ocksé parallellt.

Ett annat anvindbart begrepp dr "mobilitetsstrategier”. Den tyska
sociologen Sven Kesselring papekar, precis som Kaufmann, att mobili-
tetsstrategier formas av kontextuella situationer, ekonomiska och sociala
forhallanden och makt (Kesselring 2006). Nir strategier utvecklas for
att hantera olika typer av situationer ger de en mélorienterad praktik.
Vi anvinder begreppet mobilitetsstrategier for att kunna analysera indi-
videns mojligheter och férméga att paverka sin rorelse i tid och rum.
Naturligtvis, vilket flera kapitel i boken beskriver, varierar individers moj-
ligheter att paverka sin mobilitet. Men var utgangspunkt ar att dven de
personer som till synes dr hogst begrinsade i sin mobilitet, séker opti-
mera sina resurser och utforma strategier som gér det mojligt f6r dem ate
genomfora sina resor.

Tillsammans gor begreppen "mobilitet”, “motilitet” och “mobilitets-
strategier” det mojligt att synliggéra individers och sociala gruppers resor
pa ett detaljerat och konkret sitt, samtidigt som kontexten inom vilken
resorna genomfors blir central fr analysen. Begreppen édterkommer i
kapitlen och driver analyserna om olika gruppers resande framat. En rod
trad i antologin ir saledes individers upplevelser, tolkningar och kon-
kreta strategier for att kunna anvinda sig av kollektivtrafiken och andra
resanderum.

Perspektiv pa metoder

Studier om kollektivtrafik och transporter har hittills framfér allt bedri-
vits med hjilp av kvantitativa metoder. Detta hinger ihop med behovet
att kunna berikna nyttan av de investeringar som gors, givet att det dr
forenat med stora kostnader att investera i infrastruktur. Transportplane-
ringen efterfrigar modeller dir samhillsekonomiska nytto- och kostnads-
kalkyler som CBA (cost—benefit analysis) och SEB (samhillsekonomisk
bedémning) kan ge underlag for beslut. Rational choice-modeller for att
bestimma individers betalningsvilja som anvinds inom den beteende-
ekonomiska forskningen ir ocksa vanliga (Thoresson 2011), liksom sa
kallade TDM-atgirder (travel demand management) som antas kunna
styra firdmedelsval genom olika slags styrmedel, som parkeringsavgif-
ter, skatter och tullar (Girling och Schuitema 2007). Nir reseniren stir
i centrum handlar det ofta om kundnéjdhet eller tillfredsstillelse av den
senaste resan (Book et al. 2016).
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Dessa olika metoder, som alltsd fitt stort genomslag inom forskning,
politik och praktik, priglas framfor allt av antaganden om ekonomisk
rationalitet (S6derbaum 2006). De ger inte utrymme for resonemang
om rittvisa och jimlikhet, ddr minniskors erfarenheter, uppfattningar,
virderingar och rittigheter far betydelse. Medan transportplaneringen
fraimst intresserar sig for 6vergripande strukturer och vilka investeringar
som ger storst nytta, uppfattas invanares asikter och 6nskemal som indi-
viduella preferenser som ir svéra att ta hinsyn till i planeringen (Levin et
al. 2016). Planerare tenderar alltsd att ha en ytlig forstielse av vad resande
(och icke-resande) har for betydelse for minniskors vardagliga liv (Rajé
2007; Henriksson 2019b). Hir ser vi dock en férindring nir fragor om
social héllbarhet de senaste aren fatt allt storre utrymme pa den politiska
agendan (Gil Sold et al. 2019). Detta innebir att det idag finns ett uttalat
behov av metoder, sdvil kvalitativa som kvantitativa, som pa allvar kan
analysera den lokala kontexten och intresserar sig for minniskors geogra-
fiska niromride och hur de ser pa det. Hur anvinder de verksamheter
och service, inklusive transporter och kollektivtrafik som paverkar deras
upplevelse av tillginglighet f6r sidan service?

I den hir antologin lyfter vi fram kunskap om resor och resenirer
som kan bidra till att stirka kunskapen om social héllbarhet. De olika
kapitlen anvinder flera olika slags kvalitativa metoder — som djupinter-
vjuer (Maja Lagerqvists, Thomas Wimarks och Linn Axelssons respektive
kapitel), fokusgrupper och resedagbocker (Jessica Bergs kapitel), minnes-
arbete (Malin Henrikssons kapitel) och deltagande observationer (Hanna
Egards och Kristofer Hanssons kapitel). I bokens slutkapitel anvinder
Ana Gil Sol4, Eva Thulin och Bertil Vilhelmson erfarenheter fran tidigare
studier, bade kvantitativa och kvalitativa, for att staka ut en mojlig vig for
att stirka socialt héllbar tillginglighet inom trafikplaneringen.

Mangfalden av angreppssitt bidrar till en 6kad forstielse av ménnis-
kors mobilitet och av hur kollektivtrafikens utformning och olika infra-
strukturinvesteringar paverkar olika grupper i samhillet. Vi hoppas att
boken ska ge stoff till diskussioner om vilken typ av kunskap som kan
fungera som beslutsunderlag i planeringssammanhang, liksom konkreta
forslag pa forindringar och forbdttringar i minniskors vardag. Vi tror
att den kan inspirera forskare, planerare, politiker och studenter som vill
bredda sin kunskap om mobilitet och om socialt hallbar tillginghet for
olika grupper av resenirer i kollektivtrafiken.
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Bokens kapitel

Antologin fokuserar nagra olika grupper i samhillet och analyserar hur
exkludering och utsatthet men dven tillhérighet konkret uttrycks inom
kollektivtrafiken och hur minniskor skapar mening och strategier for sin
mobilitet. Bokens kapitel ar grupperade pa foljande sitt.

Boken inleds med tre kapitel om hur unga ménniskor utvecklar stra-
tegier nir de anvinder kollektivtrafiken. Kapitlen behandlar bland annat
deras utsatthet i kollektivtrafiksystemet, bade vid héllplatser och ombord
pa tig och bussar. Unga upplever olika risker nir de reser, de utsitts for
ovilkomna nirmanden och de blir tagna for fuskikare. De blir ofta miss-
tinkliggjorda, de erfar brist pa respekt frin vuxna men kinner ocksa av
avsaknaden av ekonomiska resurser for att kunna resa som de vill. De ser
ocksa kollektivtrafiken som en tillging och en tillflyke. Denna motsigel-
sefulla situation diskuteras i kapitel av Jessica Berg, Malin Henriksson
och Maja Lagerqpvist.

I tvé bidrag diskuteras flyktingars och migranters speciella, men olika,
erfarenheter av kollektivtrafik i Sverige. I Thomas Wimarks kapitel foku-
seras samhillets avsaknad av strategiskt tinkande i termer av transporter
nir hbtq-personer med flyktingstatus placeras pé landsbygden lingt frin
sammanhang dir de kan ingd i sociala nitverk och utveckla sociala rela-
tioner. Flyktingstatusen bidrar till en extrem utsatthet och kollektivtra-
fiken innebir dessutom fér minga hbtg-personer en fysisk utsatthet och
risk for vald. Det finns ocksd mer privilegierade, hogutbildade arbets-
kraftsmigranter i Sverige som girna reser mellan olika platser och som
dr vana vid att rora sig i olika nationella och lokala transportsystem, ofta
utan storre problem. Detta beskriver Linn Axelsson i sitt kapitel.

Den fysiska utformningen och avsaknaden av kontinuerlig 6versyn
for att hantera brister i den fysiska miljén gor det svirt och ibland oméj-
ligt f6r personer med funktionsvariationer att anvinda kollektivtrafiken.
Detta synliggors pé ett konkret och insikesfullt sitt i Hanna Egard och
Kristofer Hanssons kapitel.

Bokens avslutande kapitel av Ana Gil Sold, Eva Thulin och Bertil
Vilhelmson lyfter in de 6vriga texterna i ett bredare planeringsperspektiv.
De beskriver ett skifte frin ett synsitt dir transporter stitt i centrum till
ett dir minniskor och deras vardagliga aktiviteter 4r visentliga for ana-
lysen. Detta kapitel — liksom antologin i stort — visar pé de stora utma-
ningar, men ocksd majligheter, som bade forskning, planering och politik
star infor i omstéllningen mot en socialt hallbar tillginglighet.
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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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Ungdomars resandevirld.
Hur kollektivtrafiken tynger

och avlastar vardagslivet

MAJA LAGERQVIST

Eh, ibland. Alltsd, det ér sihir, det har hint att ndgra [killar] har tafsat. Och sen
dess har jag kint att det 4r obehagligt att dka tunnelbana. Jag kidnner jag vigar
inte. (Tjej 16 4r, Ragsved)

Om jag ir lite trdtct sa tar jag bussen. Men om jag bara vill f3 allting dverstokat
snabbt men inte dr trott utan har energi di kan jag ta pendeltiget. [...] efter
triningen, da ir jag ganska trott. DA vill jag bara sitta ner och bara vila. Sa efter
triningen ir bussen skon. (Kille 17 ar, Jordbro)

Citaten ovan ger exempel pd hur resor med kollektivtrafik bide kan
underlitta och forsvara vardagslivet. Vi ser hur upplevelser av exempelvis
ridsla och lugn ombord bussar och tunnelbanevagnar priglar hur perso-
ner mar och reser i vardagen. Vardagslivet innefattar mycket resande. For
att kunna ta del av samhillet reser vi. Vi reser for att jobba, plugga, roa
oss och motas. Men att resa innebdr i sig att vara i samhillet. Vi jobbar,
pluggar, roar oss och mots, medan vi reser. Vissa grupper i samhillet 4r mer
beroende av just kollektivtrafik for sitt resande. Det hir kapitlet fokuserar
pa ungdomar. Det ir en grupp som reser mer kollektivt in andra grup-
per (Trafikfrvaltningen 2016). Det ir till och med sa att ungdomar som
grupp till stora delar dr beroende av just kollektiva resor for mycket av sitt
vardagliga resande och for att kunna delta i samhillet (Barker et al. 2009).
Ungdomar dr dirfor extra sirbara om kollektivtrafiken inte fungerar eller
ger en obehaglig och otrygg reseupplevelse.

I det hir kapitlet undersoker jag hur ungdomar i aldrarna 16 till 19
upplever och forhaller sig till kollektivtrafiken i Stockholm. Jag fokuserar
pa ungdomarnas reseupplevelser och hur kollektivtrafikens platser (som
bussar, tunnelbanor och pendeltig) kan fungera tyngande och avlastande i
vardagslivet (Friberg et al. 2004). Jag utforskar hur, nir och f6r vem dessa
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offentliga platser erbjuder eller motverkar dterhimtning och social inter-
aktion, som ir tvd centrala behov f6r ungdomars utveckling (Clark och
Uzzell 2006). Vi kommer att se hur resandet ger upphov till sdvil vilma-
ende, interaktion och vila som obehag, ridsla och exkludering, samt hur
dessa upplevelser ocksa paverkar individers agerande. I kapitlet uppmirk-
sammar jag hur kollektivtrafiken paverkar minniskor pé olika sitt och
de variationer som finns kring praktiker och upplevelser i ungas resande,
sarskilt utifrin kon.

Ungas resande i forskningen

Under de senaste decennierna har vikten av att undersoka och ge bety-
delse till ungas resande och perspektiv lyfts alltmer av sivil myndigheter
som inom forskningen om mobilitet och kollektivtrafik (Barker et al.
2009; Carlestam et al. 2012). Men 4ven om betydelsen av ungdomars
perspektiv alltmer betonats har forskningen framfor allt fokuserat pa
ungas rorelsemonster och ofta utifrin kvantitativa data. Internationella
studier har visat pa ungas begrinsningar i rorlighet och transport och
de variationer som finns utifrin boendeort, klass och kén (t.ex. McCray
och Mora 2011; Jones et al. 2000). Overhuvudtaget uppmirksammas ofta
att unga ir en grupp i samhillet som till stora delar 4r beroende av for-
dldrars resurser och en vil fungerande kollektivtrafik for sitt vardagliga
resande och deltagande i samhillet, frin skola till sociala aktiviteter. Min-
dre fokus har lagts vid ungdomars reseupplevelser eller djupare analy-
ser av vad deras resménster beror pd. Vi vet dock att ungas upplevelser
av otrygghet och risk begrinsar deras resande (Currie et al. 2013; Ocejo
och Tonnelat 2014). Fa studier har undersokt ungdomars mer positiva
upplevelser kring kollektivtrafiken, dven om betydelsen av ungas resande
for socialiserande, sjilvstindighet och identitet synliggjorts alltmer pa
senare tid (Symes 2007; Skelton 2013). Dock priglas tidigare litteratur
av att antingen lyfta det begrinsande eller det méjliggérande, snarare 4n
ge en sammanvivd bild. I det hir kapitlet strivar jag efter att ge en sadan
mer sammanvivd forstielse av kollektivtrafikens platser. Jag vill bidra till
kunskapsfilten om kollektivtrafik och ungas resande sivil som ungas
upplevelser och anvindning av offentliga platser. Jag gor det genom att
lyfta innebérden av kollektivtrafiken som en offentlig plats f6r unga dir
det som tynger respektive avlastar ges utrymme. Min studie bidrar med
kunskaper om hur kollektivtrafik péverkar ungas resande och varande
i vardagen, och hur detta kan variera beroende pé social, rumslig och
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tidsmissig kontext. Den ger kunskaper som ir visentliga for att kunna
skapa en kollektivtrafik som fungerar for hela samhillet. Forskningsfiltet
kring ungas reseupplevelser domineras av studier frin USA, England och
Australien. Kapitlet bidrar dirfor dven till kunskapsfiltet genom att lyfta
ungdomars upplevelser av kollektivtrafik i ett svenskt sammanhang. Jag
ska nu gi igenom kapitlets teoretiska infallsvinklar dir resandets platser
och hur de upplevs stir i centrum.

Resandets platser

Att resa handlar i stort om att ta sig mellan platser. Men resandet i sig
mojliggdr ocksd skapandet av meningsfulla, rorliga platser, vilka jag
benimner “resandets platser”. Hir inspireras jag av hur mobilitetsforsk-
ningen de senaste dren forsokt komma vidare fran att se resandet i sig
som ett vakuum, och istillet soka forsta det utifrin kroppsliga och sociala
upplevelser (Sheller och Urry 2006). Alltsd kan bussen, taget eller tun-
nelbanan begripliggoras som en plats; en plats som formar och formas
av minniskors upplevelser och handlande, istillet for att vara ett neutralt
medel for att nd ett mal (Jiron 2009). Forskningen om mobilitet har pa
senare tid blivit alltmer intresserad av rorlighetens materiella och fasta
dimensioner och av relationerna mellan mobilitet och stillhet; hur de ir
olika sidor av samma mynt och influerar varandra. Resandets platser, som
bussar och tunnelbanevagnar, innebir sivil rorelse (till olika destinatio-
ner) som stillhet (att behova vara kvar i tunnelbanevagnen tills man nate
sin destination). Precis som andra platser 4r de — om vi utgar frin hur
geografen Doreen Massey (2005) beskriver platser — alltid forinderliga,
kontextuella och star i relation till dem som anvinder dem och till andra
platser. Resandets platser ar vardagliga platser med egenskaper och varia-
tioner utifrin anvindare, fysiska former, sociala relationer samt tidsmis-
siga och geografiska kontexter. De forflyttar sig genom det geografiska
rummet under olika tider och med skiftande anvindare. Nista avsnitt
kopplar samman dessa platser med just resenirsgruppen ungdomar.

Ungdomars behov av olika platser

Urbansociologen Mats Lieberg har i studier av ungdomars anvindning
av sin omgivning betonat tvé typer av viktiga platser: platser for interak-
tion och platser for tillflykt. Medan den forsta ir platser dir man kan se
andra och visa sig sjilv, 4r den senare platser att dra sig tillbaka pa nir
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man ir trote pa att visa upp sig (Lieberg 1995). Overhuvudtaget har forsk-
ning om ungdomar uppmirksammat betydelsen av att ha en plats att
dra sig tillbaka pa, dir de kan aterhimta sig, hantera stress, organisera
sina egna tankar och kénslor och komma undan vardagslivets begrins-
ningar, kontroll och fragmentering. Social interaktion och tillflykt r tva
centrala behov fér ungdomar, di de 4r i en period av stark utveckling
mot sjilvstindighet och vuxenliv (Clark och Uzzell 2006), dven om lik-
nande behov finns i alla aldrar. Resandets platsers méjliga roll for dessa
behov blir extra intressant i och med att ungdomar rent generellt ir mer
ofria pa sivil offentliga som privata platser i jimforelse med vuxna. De
har i 4n ldgre grad 4n vuxna kontroll och 4ganderitt 6ver platser i sin
vardag, som i hemmet. Deras nirvaro och umginge ir ofta bevakade,
och ifragasatta, av vuxenvirlden i miljoer som kdpcentrum och parker
(Childress 2004). Buss och tunnelbana skulle vid sidan av att de utgor
viktiga transportmedel ocksd kunna vara platser dir ungdomar fakriskt
kan vara ensamma, eller tillsammans med andra, utan 6vervakande for-
dldrar eller skolpersonal.

Avlastning och tyngd

For att analysera ungdomarnas upplevelser av resandets platser anvinder
jag begreppen “tyngd” och "avlastning”, inspirerad av Friberg med kol-
legor (2004). I en genusanalys av resande anvinder de begreppen for att
forklara att olika situationer eller foreteelser upplevs som att de avlastar
vardagslivet eller ger det en 6kad tyngd: “Tyngden ir upplevelsen av att
de materiella strukturerna tynger och begrinsar, medan avlastning 4r det
materiellas bidrag till kinslan av frihet” (Friberg et al. 2004, s. 27). Med
materiella strukturer avses bebyggelse och annan infrastruktur, och hir
kan kollektivtrafik inriknas, men dven sociala och emotionella aspekter
tas in i Friberg med fleras analys. P4 liknande sitt inkluderar min ana-
lys savil materiella som sociala och emotionella sammanhang vilka kan
kopplas till resandet i kollektivtrafiken. Begreppen “tyngd” och "avlast-
ning” anvinds alltsi hir for att analysera ungdomarnas reseupplevel-
ser utifrin upplevda mojligheter och begrinsningar i resandet och dess
platser. Vidare, for att férstd hur tyngande och avlastande upplevelser
av kollektivtrafiken kan prigla hur ungdomar anvinder, uppfattar och
reflekterar kring kollektivtrafiken ar begreppet “mobilitetsstrategier”
anvindbart. Sociologen Sven Kesselring (2006) anvinder begreppet for
att visa hur och varfér individer ror sig och navigerar genom de platser de
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lever i. Han papekar att dessa strategier formas av kontextuella situatio-
ner, ekonomiska och sociala forhillanden och maktrelationer, men dven
av individers egna beslut och formagor att paverka och anpassa hur de
1r sig pé platser.

Samtal med ungdomar

I kapitlet analyserar jag 47 intervjuer med ungdomar. Intervjuerna
genomfordes under 2016 och 2017 i fyra gymnasieskolor i Stockholms
lin. Ungdomarna i studien var 16 till 19 ar gamla. Genom att gora inter-
vjuerna i fyra olika gymnasieskolor inkluderar undersokningen ungdo-
mar boende i olika bostadsomréden och delar av Stockholm. Tva av sko-
lorna innebar intervjuer med unga som i huvudsak bor i bostadsomraden
som ligger relativt langt ut i Stockholms sédra fororter och som till stor
del kan klassas som socioekonomiskt utsatta med en relative hog andel
laginkomsttagare. De tvd andra skolorna innebar intervjuer med unga
som framfor allt bor i vilbirgade bostadsomréiden, i innerstaden savil
som i fororter soder, sydost och nordvist om centrala Stockholm. Urvalet
av skolor och respondenter baseras pd en 6nskan om en jimn konsfordel-
ning och att inkludera ungdomar boende i en rad olika bostadsomraden
gillande socioekonomi, belidgenhet i Stockholm och typ av kollektivtra-
fik (som buss, pendeltdg och tunnelbana). Pi si vis kan en relativt bred
forstaelse av hur ungdomar i Stockholm upplever kollektivtrafiken moj-
liggoras. Ungdomar ir inte en homogen grupp i samhillet. Det finns
dock vissa gemensamma drag hos de som intervjuats i den hir studien,
nimligen att de alla fortfarande gar i skolan, bor hos nigon forilder i
Stockholm och anvinder samma kollektivtrafiksystem.

Intervjuerna genomférdes efter kontakt med ldrare. Jag fick chansen
att triffa flera klasser och intervjua stora delar av klasserna under skol-
tid. Intervjuerna var individuella och frivilliga, anonymitet garanterades
och ungdomarna fick majligheten att avbryta nir de ville, vilket ingen
gjorde. Manga ville delta och uppskattade att bli lyssnade pa, dven om
de till en borjan kunde vara ganska korta i sina svar och flera f6ljdfra-
gor behdvdes for att fi ungdomarna att beritta om sina upplevelser av
kollektivtrafiken. De semistrukturerade intervjuerna fokuserade pd hur
respondenterna rorde sig i vardagen och deras upplevelser av olika sitt
att resa. Intervjuerna transkriberades och har analyserats tematiskt med
hjilp av begreppen tyngd och avlastning och idén om resandets platser
som mojliga platser for social interaktion och for tillflykt. Analysen och
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kunskapsproduktionen ir baserad pa hur respondenterna sjilva beskriver
och tolkar sina erfarenheter. Detta 4r ett sitt att ge rost till individer inom
en dldersgrupp som ofta blir dold mellan vad som ses som barn och som
vuxna (Skelton 2013). Kénsférdelningen bland respondenterna var rela-
tivt jimn och de hade olika etniska bakgrunder. Av de 47 ungdomarna
ar 9 utlandsfodda och 38 4r fédda i Sverige. 24 av ungdomarna har minst
en forilder som ir fodd utomlands. I analysen av materialet framstod
skillnader mellan tjejer och killar samt mellan upplevelsen av buss och
tunnelbana som mer framtridande 4n etnisk bakgrund och socioekono-
miska skillnader. Det dr dédrfor framfor allt dessa dimensioner av studien
som kommer att presenteras och diskuteras nedan.

Ungas upplevelser av resandets platser i Stockholm

I de kommande avsnitten behandlar jag upplevelser av hur, nir och var-
for kollektivtrafiken ger tyngd eller avlastning. En tydlig avlastning 4r nir
bussar och tunnelbanor tar personer dit de behéver, men hir kommer
andra aspekter synliggoras. Olika kinslor och kroppsliga upplevelser, och
hur dessa kan skilja sig mellan exempelvis olika trafikslag och mellan tjejer

och killar, kommer att bli tydliga.

Avlastning i vardagen

Jag tycker om bussen for att jag gillar att bara sitta en stund. Och det 4r bara
lugnt. [...] efter skolan s3 ir jag trott, sd jag gillar att sitta kvar typ en kvart. Och
bara vila. (Tjej 17 &r, Jordbro)

Ungdomarna synliggor kollektivtrafikens avlastande karaktir tydligt i
beskrivningarna av upplevelsen av att dka buss. Avlastningen handlar om
att bussen som plats erbjuder ett lugn, som vi kan se i citatet ovan och
i inledningen. Det ir en plats som ofta beskrivs som mindre priglad av
stress i jamforelse med tunnelbanan. Manga berittar att de sirskilt fore-
drar bussen nir de ir trétta. Bussen blir ocksd avlastande for ate, eller
ndr, den ger mojlighet till ett mindre upphackat resande. Flera av ung-
domarna anvinder sig av strategin att vilja en tidsmissigt lingre bussresa
for att fa resan samlad till en och samma plats, eller i varje fall skapa en
resa med férre byten.

Vidare upplever manga att bussen ger ett lugn for att det ar firre
minniskor dir, dven om detta siklart beror pa tid pa dygnet. Respon-
denterna menar att bussen erbjuder en milj6é som kinns mer smaskalig,
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skyddad och mysig. Den sméskaliga miljon gor det enklare att ha 6versike
over de andra som reser. Detta ger en kinsla av trygghet, vilket ocksa for-
stirks av méjligheten att ha kontakt med en chauffor:

Jag kiinner mig typ trygg i bussen. Det dr smal, eller typ tringt och si finns det
bara tva sittplatser och man kan liksom se allt. For i tunnelbanan ir det liksom
svart att se, det dr bredare och mycket minniskor. S& buss ir skont. (Tjej 17 ar,
Brandbergen)

Jag gillar ju mest att &ka buss. Fast det 4r inte alls smidigast. D4 maste man ta
hinsyn till kder och ... ja det gir ju snabbast med tunnelbanan. Bussen ir bekvi-
mast om man sitter mer ensam typ, och lite mysigare. (Tjej 18 4r, Vallentuna)

Buss dr det trafikslag som ungdomarna alltsd tydligast skildrar som en
avlastande plats. Det ir dven det firdsittet som flest tycker om. Over
halften av de intervjuade foredrar bussen, och framfor allt tjejerna. Bland
dem finns bade de som bor i omriden som endast trafikeras av busstrafik
och de som bor i omraden som har tunnelbane- eller pendeltigstrafik,
bide ungdomar som bor centralt och langt bort, och bade de som bor i
socioekonomiskt utsatta omraden och i mer vilbirgade omraden.
Tunnelbanan lyfts 4 andra sidan som avlastande utifrin dess snabbhet,
bekvimhet och pélitlighet. Det 4r dock framfér allt killar som séger att de
foredrar tunnelbanan. Men i savil tjejers som killars berittelser konstru-
eras tunnelbanan som en plats dir du som resenir tydligt blir en del av
ett stérre sammankopplat system som gor att manga platser litt kan nas:

I en buss s kan du sitta fast i trafiken i flera timmar. Med tunnelbana, det ir
sillan man hér ate det dr problem med dem. De rullar pa hela tiden. Och gér
mycket snabbare. Det kiinns som mer harmoniske att &ka tunnelbana. (Kille 18
ar, Hallunda)

Tunnelbana ir ju vildigt effektivt och det 4r ju skont. Alltsi om jag dr inne i stan
tar jag hellre tunnelbana 4n buss. Men jag tycker att sjilva miljon pé bussarna ir
mysigare 4n tunnelbanan. (Tjej 17 &r, Saltsjé-Boo)

Hir kan vi se att buss och tunnelbana ofta upplevs och beskrivs som tva
olika typer av platser. Deras avlastande och tyngande egenskaper ar nigot
som ofta forklaras genom att de kontrasteras med varandra, dven om det
kan vara olika aspekter med buss respektive tunnelbana som upplevs som
avlastande eller tyngande.
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Tyngder i vardagen

Det som avlastar vissa kan dock av andra upplevas som tyngande. Den
upplevda smaskalighet som uppskattas hos bussen uppfattas av nagra av
ungdomarna som jobbig och begrinsande. Det gor att det blir trangt,
instingt och dilig luft. En del uppfattar ocksa bussen som lingsam. Den
tar mycket tid i ansprik, fastnar i trafik och 4r férsenad:

Det ir snabbast med tunnelbanan. Bussen, den &ker igenom massa byggnader
och gator som man inte behéver. Tunnelbanan gar till centrum direkt. Dirfor r
det bittre. Smidigare. (Kille 17 &r, Varby gird)

Jag fordrar att g& men om man ska vilja ndgot sitt att dka sd tycker jag tunnel-
banan. Fér att den gir ofta och man vet att oavsett nir man kommer ¢ill tunnel-
banan, si vet man att det ir mindre in tio minuter, var man in ska dka. Det ir
sként att man slipper tinka pé att man méste tajma, som bussar eller nigot som
gar mer sillan. Och sé vet jag var tunnelbanan gir. Bussarna de kan ju g lite hur
som helst. Och de har ju ingen begrinsning, tunnelbanan kan ju inte rika svinga
in pa fel station, sd att siga. (Kille 18 4r, Vasastan)

Bussen tycks hir alltsd kunna ge en kinsla av begrinsad rorelsefrihet.
Vidare formedlar ungdomarna att de upplever tydliga kroppsliga begrins-
ningar och obehag i bade tunnelbana och buss. Resandets platser kan
vara smutsiga och varma. Det kan ocksé finnas minniskor dir som luktar
illa eller star for ndra. Det kan vara tringt och svért att andas och rora sig
som man vill. Forseningar tynger ocksé vardagen vilket tydligt formedlas
av ungdomarna, framfor allt angiende busstrafiken:

Den kommer ofta for sent. Eller den kommer alltid for sent. Det 4r konstigt nir
den kommer i tid. Och ibland s kommer inte bussen alls. (Tjej 17, Hisselby
villastad)

Forseningarna péverkar upplevelserna av resandet och skapar friktion
och irritation. Flera beskriver svarigheter att ta sig till skolan i tid och
att planera resten av livet. Trots bussens forseningar 4r det tunnelbanan
som respondenterna indé tydligast lyfter som en negativ plats. Flera av
respondenterna forsdker undvika den si lingt som mojligt. En del i de
tyngande upplevelserna ir att det dr mycket folk pd och kring tunnelba-
nan, vilket innebir att det blir extra trangt, stressigt och smutsigt:

Ibland 4r det fullt. Ibland lukear det illa. Ibland ér stolarna smutsiga for att ndgon
har haft sina fétter pi. Man mér inte bra. (Kille 17 &r, Varby gird)
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Respondenterna beskriver ocksd tunnelbanan som stokig och obehaglig
utifrin hur de som reser med den beter sig. Det giller framfor allt pa

kvillar och helger:

Tunnelbanan blir f6r mycket ljud. Alla skriker s mycket. Speciellt om man &ker
pd natten, dd skriker alla. De ir fulla och man ser mycket saker. (Tjej 17 &r, Alby)

Tunnelbanans avlastning genom sin palitlighet giller alltsd inte tunnelba-
nan som social plats. En allvarlig tyngd som framkommer i intervjuerna
kan kopplas till sexuella och rasistiska trakasserier, dir alkohol ocksa kan
vara inblandat. Dessa tyngande hindelser sker framfor allt i tunnelbanan,
och det ir framf6r allt, om 4n inte bara, tjejer som uttrycker denna tyngd
starkast. Flera beskriver upplevelser som tydligt paverkat deras kinsla av
trygghet, integritet och vilja att resa under specifika tider eller med spe-
cifika trafikslag. I och med dessa upplevelser blir resandet en tyngd i var-
dagslivet, en inskrinkning i rérelsefriheten:

Det ir vil sahir lite dldre killar som ér fulla och ska hilla pa och typ du vet, alltsa.
Men det ir ju inte tunnelbanans fel. Men i min position sa ir det lite obehagligt.
Och jag tror ocksd att det dr manga som kinner sa. (Tjej 17 ar, Saltsjé-Boo)

Citatet synliggdr ett obehag som flera av de unga tjejerna i studien beskri-
ver angdende upplevelser av min i kollektivtrafiken. Vi ser hir hur genus-
forhallanden genomsyrar upplevelserna av tyngd, vilket ocksa ir nagot
som Friberg med kollegor (2004) tydligt lyft tidigare. Jag aterkommer till
det och till denna typ av besvirliga sociala interaktioner.

Platser for tillflykt

Det ir skont att bara sitta dir [pd bussen] och bara gunga. Det ir mycket mindre
stressigt 4n pd tunnelbanan. Sitta lite mer sjélv. Jag tycker om att sitta och titta ut
genom fonstret. (Tjej 18 ar, Hanviken)

Som en utveckling av resonemanget om resandets platsers avlastande egen-
skaper kan man se att framfér allt bussen, mer dn tunnelbanan, framstar
som en egen avskild plats for ungdomarna. En plats for det som Lieberg
(1995) betecknar som tillflyke”. Det dr en plats att tinka och lisa pa, eller
bara betrakta virlden frin. Det ir en plats att dra sig undan pa, dir du kan
vara sjilv och anvinda mobilen, utan att nigon siger till eller kontrollerar
vad du gor. Dessa avlastande och méjliggérande aspekter av bussen sitts
ofta i relation till tunnelbanan eller skolan, dir ungdomarna upplever att
de inte kan slappna av eller bara vara pa samma sitt som de kan pa bussen.
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Vidare lyssnar nistan alla ungdomar pd musik medan de reser med savil
buss som tunnelbana. En 19-drig tjej som bor pi S6dermalm berittar att
hon tycker det idr jittehirligt att sitta pd en buss vid en fonsterplats och
lyssna pa musik”. Telefon och musik beskrivs som ett sitt att stinga ute
ljuden frin folk och stad runt omkring, som i citatet nedan:

Leka med mobilen, lyssna pd musik. Man kopplar bort de olika ljuden runt om

ocksd. Folk gapar och skriker. Allt dr ju hogt. (Kille 18 ar, Hallunda)

Det intensiva mobilanvindandet, kombinerat med horlurar, kan forstas
som ett sitt att behélla integritet och kroppslig autonomi under firden.
Samtidigt kan det ge en viss avkoppling frin den stundvis stressade och
tyngande tillvaro de unga upplever och som resandet i kollektivtrafiken
kan medfora.

Platser for onskad, och oonskad, interaktion

Férutom att vara en plats for tillflykt kan bussen dven forstis som en plats
for social interaktion. "Jag sitter och tinker pa grejer. Eller sa haller jag pa
med min lur, skriver till mina kompisar” sidger en 16-arig kille som bor i
Jordbro, medan en 18-arig tjej i Skarpnick forklarar varfér hon dker buss
med att siga:

Jag tar bussen till tunnelbanan. Jag behover inte ta den, det ir en station. Men
det dr for att di kommer de som jag vixte upp med, de dker med den bussen. Jag

brukar hoppa pa bussen och dka med dem.

Det ir alltsd en plats ddr man kan umgss, virtuellt eller fysiskt, med vin-
ner. Detsamma giller f6r tunnelbanan. Det dr en plats for vinner att resa
ihop pa, likt en forlingd fest eller fika. En 18-drig tjej frin Bromma siger:
”Och sen tycker jag att det 4r ganska trevligt att dka tunnelbana om man
ar ett stort ging ocksd. Det blir lite kul.” Savil buss som tunnelbana
omtalas alltsd som sociala platser dir ungdomarna interagerar med vin-
ner och andra de kinner, dir de hinner med det sociala och uppritthéller
kontakter.

Social interaktion under resan kan vara nigot som efterstrivas och
som avlastar vardagen. Det behover dock inte vara det. I studien blir det
patagligt att ungdomarna aktivt forséker undvika viss interaktion, om
det 4r mojligt. Det framkommer gang pa gang i intervjuerna och kan
illustreras av ett av citaten i kapitlets inledning och av citatet nedan:
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Det finns ju alltid en sin tanke, om nin kommer tafsa pd mig. Det ir vil fot-
bollsmatcher i si fall [som 4r obehagliga], det tycker jag inte om, alltsa efter
fotbollsmatcher. D skulle jag definitivt undvika att dka kommunalt. (Tjej 17 &r,
Segeltorp)

I intervjumaterialet blir det tydligt att det framfor allt ér tjejer, och nira
pa alla tjejer i studien, som beskriver obehagliga eller otrygga vistelser i
anslutning till kollektivtrafikens platser. Det ar sdrskilt tunnelbanan som
lyfts som exempel. Forutom variationer mellan olika resendrer och fird-
medel visar ungdomarnas berittelser hur upplevelsen av buss och tun-
nelbana varierar utifran kontext, som var och nir resandet sker. En och
samma buss kan kinnas tryggare ju nirmare hemmet den ir, utifrin tid-
punke eller férekomst och sammansittning av minniskor pa platsen. En
18-drig tjej i Bromma berittar att hon upplever det som sirskilt oticke att
resa med kollektivtrafik i vissa sammanhang:

P4 kvillen. Och sen ir det vil vissa omriden som det ir mer obehagligt [att ka
genom)]. Jag kinner mig vildigt trygg pa lokala bussen. Det ir ju sd nira hemma.
Man triffar nistan alltid pa folk man kinner. Sa det ir obehagligare att dka runt
sjilv inne i stan. Det ir s langt hemifrin.

Utifrdn det som framkommit i kapitlet kan vi se att bussen framstills som
ett forlingt vardagsrum eller kanske snarare, utifran ett ungdomsperspek-
tiv, som en forlingning av det egna sovrummet. Det 4r en mer sluten och
enskild plats som 4r mindre anonym och dir de resande kan fa ro. Tunnel-
banan 4 andra sidan framstir som en mer offentlig och 6ppen plats, med
fléden av okinda minniskor och kopplingar till Gvriga staden.

Resandets platser tycks alltsd fungera som mojliggérande och avlas-
tande platser, som kan ge sdvil social interaktion som tillflykt. De kan
vara platser dir ungdomarna far vara pa ett relativt ostort och sjilvstin-
digt sitt, bade med sig sjilv och med andra. Men tidvis, bitvis och f6r
vissa mer 4n andra, ir resandets platser ocksa platser kantade med friktio-
ner. Hir finns stress, storningar och oro, fran sivil ljud, lukter och smuts
som fran folkfléden, folktomhet och obehagliga eller hotande minniskor.
I intervjuerna framkommer det ging pé ging att ungdomarnas upplevel-
ser av resandets platser — det som avlastar och det som tynger — faktiske
paverkar hur de mar och deras resandestrategier. Detta kommer diskute-
ras mer i kapitlets avslutning.
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Slutsatser

Intervjumaterialet i sin helhet visar skillnader mellan killar och tjejer
angdende vilka trafikslag som helst viljs och hur resandets platser uppfat-
tas. Exempelvis uppskattar tjejerna bussen mer dn tunnelbanan, medan
tunnelbanans fordelar nistan bara lyfts av killar. Det 4r patagligt ofta
som tjejerna uttrycker kroppslig utsatthet och upplever andra resenirer
som obehagliga, sirskilt i forhallande till att dka tunnelbana och sirskilt
pa kvillen. De viljer i mycket storre utstrickning att dka buss, dven om
det tar lingre tid just for att det kiinns tryggare. Nir killarna pratar om
obehag handlar det oftare om upplevelser av tringsel, smuts och lukter.
Vi ser hir att upplevelserna av tyngd och avlastning pa olika platser och
i olika situationer inom kollektivtrafiken har en genusdimension. Det
blir tydligt att tjejer upplever, och forsoker undvika, en viss typ av tyngd
som killarna inte upplever (eller i alla fall inte formedlar i intervjuerna).
Friberg med kollegor gor en liknande koppling mellan kén och upp-
levelser av tyngd och avlastning i sin analys av pendlare. Ocksé i deras
analys blir det patagligt hur mycket kinslan av tyngd faktiske paverkar
savil reseplanering som upplevelser av resandet och da sirskilt for kvin-
nor (Friberg et al. 2004, s. 104).

Forskning och rapporter har sedan méinga ar pekat pé kvinnors otrygg-
het i offentliga miljéer och att unga kvinnor upplever, eller i alla fall
uttrycker, storre otrygghet 4n unga min och i hogre grad dndrar sitt bete-
ende utifrin det (Brottsforebyggande ridets nationella trygghetsundersok-
ningar, se Soderstrom et al. 2019; Koskela och Pain 20005 Listerborn 2002;
Johansson et al. 2012). Vad den hir studien visar ir alltsd inte en nyhet.
Det 4r dock viktigt att dven fortsatt uppmirksamma att unga kvinnor
uttrycker denna typ av erfarenheter och kinslor. Fér upplevd otrygghet
har betydelse. Det bdde begrinsar individer och paverkar anvindningen
av det geografiska rummet. Nir individer upplever otrygghet pa en plats
paverkar det vilka som i forlingningen vistas dir, eftersom manniskor later
bli (om de kan) att rora sig pd platser som de forknippar med personlig
risk (Koskela och Pain 2000; Gardner et al. 2017).

Intervjuerna visar att upplevd tyngd och avlastning, som kinslor av
otrygghet och obehag eller trygghet och ro, formar hur ungdomarna reser
och forhéller sig till detta resande och till resandets platser. Upplevelserna
paverkar alltsa det som Kesselring (2006) kallar mobilitetsstrategier. Pre-
cis som Kesselring lyft, s& formas ungdomarnas navigation genom den
virld de lever i av kontexter och sociala forhéllanden men ocksa av indi-
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viders egna beslut och férmagor att paverka och anpassa hur de rér sig.
I intervjuerna uttrycker de tydliga, och varierande, strategier och skil
kring sitt resande, som vad de viljer att resa med och nir och hur de dnd-
rar sina sitt att resa. Vi har sett hur specifika behov, som att behéva vila
eller mota vinner, upplevelser av otrygghet och tidigare erfarenheter av
obehagliga minniskor, men ocksa situation och kontext, formar valen i
resandet. Ungdomarna tar exempelvis inte alltid det snabbaste alternati-
vet utan viljer olika vigar eller firdsitt beroende pa hur de mar just dir
och da, vad de behéver gora efterat och om de vill undvika stressiga plat-
ser, obehag eller utifran den upplevda tyngd som en fragmenterad resa
kan innebira (jfr Friberg et al. 2004). Kunskaper om vad som faktiskt
priglar olika minniskors mobilitetsstrategier ir virdefulla. De behévs for
att skapa ett brett funktionellt transportsystem som inte bara prioriterar
att skapa snabbaste resan mellan A och B, utan ocksa ser till manniskors
olika behov och forutsittningar.

Den hir studien har i motsats till tidigare forskning férdjupat sig i
ungdomars upplevelser och virdering av kollektivtrafiken. Ett kunskaps-
bidrag 4r att den lyfter kollektivtrafikens olika virden och betydelser.
Kapitlet visar nir och hur det kollektiva resandet forbittrar livet, som i
att skapa vilmaende, interaktion, avkoppling, tillginglighet, rorelsefri-
het och trygghet. Det visar dven nir och hur kollektivtrafiken innebir
tyngd, obehag, barriir och begrinsning. Tidigare forskning har ofta foku-
serat pd det ena eller det andra, som att uppmirksamma kollektivtrafikens
betydelse for social interaktion och ungas sjilvstindighet (Symes 2007;
Skelton 2013) eller hur ridslor begrinsar deras vardagsresande (Jones et al.
2000). Det finns emellertid en styrka i att visa méngtydigheten, nyanserna
och férinderligheten som dessa platser kan ha. Intervjuer som metod har
en mojlighet att finga just detta. Intervjuer kan synliggéra savil positiva
som negativa sociala konsekvenser av kollektivtrafiken och identifiera hur
resandets platser verkligen dr mingsidiga. Som att tunnelbanan kan upp-
levas som béide det basta och det simsta. Att bussens uppskattade sma-
skalighet ocksa kan vara jobbig. Att minniskor pa dessa platser kan ge
bade trygghet och obehag. Att upplevelser av begrinsningar och friheter
kan rymmas, och skifta, inom en och samma plats. Denna komplexitet dr
viktig att vara medveten om i planering och virdering av transportsystem
for att forstd hur, nir, var eller for vem kollektivtrafiken kan vara nyttig.
Ett forsta steg i att hantera komplexiteten ir att utga ifrdn att kollektiv-
trafiken bestar av en mingd olika platser, som medvetet kan utformas och
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forbittras utifrn olika gruppers behoyv, istillet for att se systemet som ett
fléde av rorelser. Ett annat steg ér att behalla variationerna inom systemet
sd att det finns olika firdsitt, och platser, att vilja pa f6r minniskors resor.
Det dr mitt rad till nutidens och framtidens planerare, politiker och andra
som vill skapa en mer inkluderande kollektivtrafik.

Att bussen ir det firdsitt som ungdomar, och sirskilt tjejer, foredrar
bor stillas i relation till att det idag dréms om och satsas pa framfor
allt spirbunden kollektivtrafik i arbetet for en hallbar utveckling. I visio-
nerna for framtidens trafik lyfts ofta dven forarlésa bussar och tig (t.ex.
Boverket 2012; Regeringskansliet 2018). Ur ett trygghetsperspektiv ter sig
den typen av satsningar som potentiellt problematiska, sirskilt fér grup-
per som unga tjejer som redan upplever en 6kande otrygghet i offentliga
miljoer (Soderstrédm et al. 2019). Det dr dirfor viktigt att fundera vidare
pa vilka platser och villkor som skapas, och vem som blir vinnare och
vem som blir forlorare, i framtidens kollektivtrafik.
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Ensam i morkret. Gestaltningar
av hallplatsen i minnesarbeten om
otrygghet med ungdomar

MALIN HENRIKSSON

Du héller telefonen hart i handen. 11 % batteri kvar.

Att std ensam vid en hallplats sent pa kvillen har de flesta varit med om.
Det ir en upplevelse som hos manga vicker obehag och dirfor aktive
undviks. Fér dem som i4r beroende av kollektiva resor r hallplatserna ett
maste. Att de utformas s att s& minga som mojligt kan utnyttja dem ir
dirfor viktigt ur et tillginglighetsperspektiv. Hallplatser kan se vildigt
olika ut. De kan utgoras av en stolpe med héllplatsmirke vid en enslig
vég, eller vara en del av en stor vinthall med tillhérande gallerior och res-
tauranger. De kan vara befolkade och bemannade, eller folktomma, och
erbjuda olika typer av vintkurer, binkar och pring for reseniren att uppe-
halla sig vid. De kan vara inomhus eller utomhus, kan nés via hissar, trap-
por, tunnlar och gangvigar. Som en del av den offentliga miljén implice-
rar de interaktion med andra minniskor. Beroende pé hur hillplatsen 4r
utformad, var den ir lokaliserad och vilken tid pa dygnet det ér inbjuder
den till olika typer av interaktion, vilkommen eller o6nskad.

Nir jag inom ramen for ett forskningsprojekt fick mojlighet att prata
med ungdomar om hur de upplever otrygghet i utomhusmiljoer var det
just hillplatsen som dterkom i deras berittelser. Hillplatsen visade sig
vara en plats dir de ofta kinde otrygghet. Sirskilt i mérkret framstod
andra minniskor vid héllplatsen som hotfulla, och trafiken som farlig.
Flera berittade om strategier for att slippa kinna sig ridda och for att fa
tiden att gd, som att ringa en vin eller lyssna pa musik. I det hir kapitlet
analyserar jag ungdomars erfarenheter av kollektivtrafikens vintplatser
med sirskilt fokus pa de strategier de anvinder sig av for att kinna sig
mer trygga.
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Det finns flera skil till att belysa just ungdomars upplevelser av otrygg-
het. Ungdomars och barns perspektiv pa resande kommer sillan till
uttryck varken i samhillsplaneringen eller i forskningen (Joelsson 2019;
Cele och van der Burgt 2015). Inte heller i forskningen om upplevelser av
vald och otrygghet i det offentliga rummet uppmirksammas ungdomar
i sarskilt hog grad (Aretun 2009). Samtidigt forflyttar sig ungdomar som
grupp mer i offentliga miljoer 4n andra grupper och de vistas i hogre grad
utomhus. De dr mer beroende av kollektivtrafik och ir ute mer pd kvil-
lar och nitter 4n vad de flesta vuxna ir. Slutligen dr de 4r ocksa, oavsett
kon, mer utsatta f6r vald utomhus 4dn andra grupper. Genom att disku-
tera hallplatsen som en betydelsefull plats f6r ungdomars upplevelser av
resande bidrar kapitlet dirmed till diskussionen om vem som har moj-
lighet att frict utnyttja det offentliga rummet och vem som pa grund av
upplevd otrygghet riskerar begrinsas i sin vardagliga mobilitet.

Minnesarbete om otrygghet med ungdomar

Kapitlet bygger pé sju gruppintervjuer med ett fyrtiotal ungdomar (kil-
lar, tjejer och transpersoner) mellan 13 och 20 &r. Ungdomarna bodde i
mellanstora stdder och sma orter i dstra Sverige. I nagra fall var grupperna
blandade sett till kdn och i nagra fall deltog enbart killar eller tjejer." Temat
for intervjuerna var otrygghet och ridsla i utomhusmiljer. For att under-
litta samtal om detta potentiellt tunga och delvis abstrakta amne anvin-
des metoden minnesarbete. Metoden utvecklades av den tyska sociologen
och feministen Frigga Haug pa 1970-talet (Haug 1999 [1983]). Syftet med
minnesarbete ir att synliggéra hur individuella erfarenheter i vardagslivet
speglar sociala strukturer som kan kopplas till kon, klass och andra sam-
hillspositioner (Henriksson et al. 2000; Widerberg 1995). Metoden gir
ut pd att deltagarna i en grupp skriver individuella minnen pa ett pa for-
hand bestimt tema. Temat ska girna vara si vardagligt som mgjligt, och
formulerat pd ett sitt sd att det 4r ldte ate beskriva en egen erfarenhet eller
minne, exempelvis “en ging nir jag ...” Minnena skrivs i jag-form, men
lises sedan upp for gruppen i tredje form for att flytta erfarenheten frin
det egna jaget och gora det till en kollektiv erfarenhet. Efter att minnet

1. Intervjuerna gjordes inom ramen for ett projekt som leddes av Statens vig- och
transportforskningsinstitut i samarbete med Ostergétlands museum. Jag och en musei-
pedagog agerade samtalsledare. Projektet resulterade i en utstillning. Utstillningen visa-
des pa en hogstadieskola och tvi gymnasieskolor samt pa Ostergotlands museum under
hosten 2016. Fér mer information, se Henriksson et al. 2016.
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har lasts upp tolkar gruppen det tillsammans. Tolkningarna kan handla
om att forstd varfér personen i minnet gor som hen gor, andra sitt att
gora nigot pa, eller gemensamma erfarenheter av temat. Utgingspunk-
ten 4r med andra ord att ett individuellt minne far ta plats i en kollektiv
process. P4 si sitt kan minnesarbetet fungera bade frigérande och med-
vetandehojande. Eftersom att dela med sig av personliga erfarenheter kan
vara utlimnande 4r det viktigt att gruppen upplevs som en trygg plats.
Det dr en utmaning nir minnesarbetet anvinds som en forskningsmetod.
Det maste finnas beredskap for att hantera ibland svéra erfarenheter, men
ocksa att vaga tolka négot andra har varit med om.

Minnesarbete har potential att bidra till forskningen om rum, plats
och mobilitet eftersom det kan synliggéra deltagarnas upplevelse av och
relationer till fysiska miljéer. Hittills har detta inte gjorts i nagon hog
utstrickning. Ett undantag 4r Ann-Charlotte Palmgrens (2018) forsk-
ning om hur finska tonirsflickor i Abo forhaller sig till offentliga platser.
Genom en analys av flickors minnen av staden visar hon hur framfér allt
kopcentret och biblioteket fungerar som frigorande f6r flickorna. Hir
slipper de leva upp till férvintningar om hur de b6r upptrida. I Palmgrens
tillimpning av minnesarbete analyserar hon flickors minnen. Minnena
har inte diskuterats med dem i grupp. I litteraturen om minnesarbete ir
det emellertid just samtalet som sirskiljer metoden frin andra kvalitativa
metoder och skapar ett rum for frigorelse och erfarenhetsdelande.

I gruppintervjuer ir det viktigt att kunna hantera fragor om trygghet
i gruppen, liksom deltagarnas ovana vid att delta i forskningsstudier. Del-
tagarna dr kanske inte intresserade av att prata om det valda dmnet, kan
inte se hur det relaterar till de egna erfarenheterna eller si kan de kinna
sig otrygga i intervjusituationen i sig. I gruppintervjuer vicks ocksa fragor
om hur interaktionen fungerar mellan deltagarna och hur samtalsleda-
ren kan skapa forutsittningar f6r oppenhet och respekt (Dahl 2014). Vi
anvinde dirfor en del av tiden tillsammans med ungdomarna till lekfulla
uppvirmningsévningar. Ovningarna var tinkta att skapa associationer pa
temat otrygghet och skulle gora det littare f6r deltagarna att ta plats i rum-
met. Den forsta delen av intervjuerna avslutades med att alla fick skriva
ett minne pa temat “en gang ndr jag var ute pa kvillen”. De uppmanades
att skriva i jag-form men ocksd att vilja ett pronomen (han/hon/hen) som
skulle anvindas nir vi sedan skulle lisa upp minnena och tolka dem till-
sammans. De flesta deltagarna skrev utan storre problem ner nigon form
av minne. Totalt skrev de 36 minnen. Samtalsledarna skrev under en paus
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om minnena till tredje person singular. Under den andra delen av trif-
farna liste samtalsledarna upp minnena ett och ett och lit ungdomarna
diskutera dem tillsammans.

I de flesta gruppintervjuerna var diskussionerna livliga och intensiva.
Minnena diskuterades med allvar samtidigt som igenkinnande skratt och
delandet av liknande erfarenheter ocksa gavs rum. Ofta delade ungdo-
marna med sig av strategier de hade for att komma hem pi ett tryggt sitt,
eller for att hantera kinslor av otrygghet. Som jag beskrev inledningsvis
visade sig upplevelsen av att vinta pa buss eller pendeltag vara ett vanligt
forekommande tema i intervjuerna. I det féljande kommer jag att ge
exempel pd ungdomarnas minnen dir hillplatsen figurerade. Jag kom-
mer visa vilka kiinslor som hallplatsen vicker samt vilka strategier ungdo-
marna anvinder sig av for att hantera héllplatsen som miljo.

Att analysera ungdomars upplevelser av hallplatsen

For att kunna analysera ungdomars upplevelser av hillplatsen behévs en
forstaelse av vilken typ av plats hillplatsen 4r. Négra aspekter av hallplat-
sen vill jag sirskilt betona. For det forsta 4r det en plats dér vintan 4r cen-
tral. For vissa dr vintan positiv, den kan innebira en paus och en mojlig-
het att koppla av. Men vintan kan ocksi upplevas negativt, som trikigt,
men ocksa som utelimnande da kroppen blir synlig f6r andra att betrakta,
virdera och i vissa fall konfrontera. Vintan upplevs vidare olika beroende
pa arstid och tid pd dygnet (Beckman 2009; Gilboa Runnvik 2014). For
det andra forknippas platser som hillplatsen ofta med minnen. Forsberg
(2005) papekar att minniskor bar med sig minnen frn olika typer av rum
som de tidigare befunnit sig i, minnen som kan vara tydliga eller oartiku-
lerade och lagrade i kroppen. Dessa minnen ir ofta kinsloladdade. Om
du varit med om en obehaglig situation vid en specifik plats kommer det
att paverka upplevelsen av den platsen, kanske for resten av livet. Den
genusvetenskapliga forskningen har uppmirksammat att ménga kvinnor
bir med sig bade egna och andras upplevelser av sexuella trakasserier nir
de ror sig utomhus (Sandberg 2011; Andersson 200s; Grahn 1999). Bissell
(2009) menar att det ofrankomligen uppstir kinsloladdningar, affek-
ter, nir artefakter, platser och individer interagerar. Ibland ir affekterna
lustfyllda, och ibland priglas interaktionen av aversion eller likgiltighet.
Bissell pétalar sirskilt att negativa affekter kan uppstd nir individer som
avviker frin normen moter en fysisk miljé. Exempelvis kan en hiss som
dr ur funktion vid en station vicka stor frustration och ovisshet hos en
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person som pa grund av funktionshinder inte kan anvinda trappor, si som
Egard och Hansson visar i sitt kapitel i denna bok. For en person som gar
obehindrat kan samma trasiga hiss passera helt obemirkt.

Vidare dr begreppet “mobilitetsstrategier” centralt fér min analys
(Kesselring 2006). Jag anvinder begreppet for att beskriva hur individen
utifran tillgingliga resurser som erfarenhet, kognitiv férmaga och ekono-
miska tillgingar utvecklar strategier for att kunna genomféra de resor hen
foretar sig. Att kunna rora sig fritt paverkas av samhilleliga strukturer och
maktrelationer och vissa sociala grupper har det svarare att vara mobila.
Samtidigt har individen méjlighet att paverka sin mobilitet. Mobilitets-
strategier handlar dirmed om hur man pa olika sitt s6ker hantera situa-
tioner som gor resandet potentiellt svart. Jag anvinder begreppet for att
visa hur ungdomar hanterar kinslor av otrygghet som uppstir nir de ska
ta sig hem pa kvillen eller nir det 4r morke.

Min utgingspunkt ir att nir resendrer vistas pa hallplatsen, agerar de
i linje med vad den fysiska utformningen av platsen tillater, vilken tid pa
dygnet det 4r, samt var andra resenidrer befinner sig och vad de uttrycker.
De forhaller sig vidare till sina egna erfarenheter och minnen av hallplat-
sen. Vad var det da som ungdomarna lyfte fram i sina minnen om hall-
platsen? Temat for aterstoden av kapitlet 4r hur ungdomarna samtalar om
och minns denna méangfacetterade plats.

Att missa bussen

Hur ungdomarna upplevde att vara ute nir det 4r morkt varierade bero-
ende pé bland annat kén/konsidentitet, alder och bostadsort. De yngre
hade firre erfarenheter av att vara ute sjilva, medan det for de ildre var
en vanlig erfarenhet. Deras minnen handlade ofta om att ta sig hem frin
klubbar och utestillen och ibland var alkohol inblandat. De yngres min-
nen handlade istillet mer ofta om att kidnna sig ridd och utsatt i trafik-
miljén. De yngre eleverna bodde i hdgre utstrickning pa landet, vilket
berodde pa att skolan vi triffade dem pé lig en bit utanf6r en medel-
stor stad. I deras niromrade saknades ofta separerade vigar for ging- och
cykeltrafik, bilarna kérde med héga hastigheter och generellt var vigarna
och héllplatserna daligt belysta. Ett minne frin en trettondrig kille beror
detta tema:

En ging pé vintern pd morgonen var det kolsvart och bussen akte forbi utan att
se honom. Och han hade ingen nyckel. Men som tur var kunde mamma himta
honom. Och skjutsa honom till skolan. (Minne 1, kille, 13 ar)
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Minnet belyser tva aspekter av ungas mojlighet att vara mobila pa egna
villkor. Dels 4r det den byggda miljon, dir busshéllplatsen inte erbjuder
belysning, ett hinder som bidrar till att killen som skriver minnet inte
kunde ta sig till skolan sjilv med buss denna morgon, och dels handlar
det om majligheten att fa skjuts av forildrar. I samtalet om minnet ndm-
ner nagra av ungdomarna att de har reflexvistar pa sig nir det ar morke
for att gora sig synliga. Andra berittar om hur de héller upp mobiltele-
fonen for att pakalla chaufférens uppmirksamhet. Det dr exempel pa
mobilitetsstrategier som gor det mojligt att hantera en daligt upplyst hall-
plats. De lyfter vidare att de fa avgangar som erbjuds gor att det uppstir
problem nir man missar bussen. En deltagare siger "om man missar bus-
sen ir det kort, for jag bor pd landet”. Den tillgingliga mobilitetsstrategin
for killen i minnet blir siledes att ringa mamman, som kunde skjutsa just
den hir morgonen. Aven om flera ungdomar anvinder sig av mobilitets-
strategin att ringa en forilder upplevs samtidigt situationen som pinsam.
Deltagarna som just bérjat hogstadiet dr nyblivna tonéringar. Att vilja
vara sjilvstindig hor till aldern. Samtidigt kan det ocksd vara bekvimt
att ha forildrar som stiller upp nir det dr svért att passa tider. En kille
beridttar att forildrarna trotenat pa ate skjutsa, “jag har redan missat bus-
sen tvd ganger s jag far ingen mer skjuts”. Att kunna ta sig till skolan
pa egen hand dr ett sitt att utveckla en sjilvstindighet (Mikkelsen och
Christensen 2009; van der Burgt och Cele 2014).

I ett annat minne berittar en sjuttonérig tjej om en promenad i mork-
ret nir bussen inte dykt upp.

Hon var pd vig hem och skulle ta bussen. Nir hon kom till busshillplatsen s&
vintade hon i flera minuter men den kom inte. Nista buss skulle komma om 20
minuter si hon ringde mamma for att siga att hon kommer hem for sent. Hon
hade ljugit om var hon var under kvillen s& hon kunde inte be om skjuts fran
stationen som var ldngt ifrén ddr hon sa att hon var till mamma. Hon gick istillet
och det var mérke och lite obehagligt dir. Hon sig négra killar men som tur var
sa skrek de inte pd henne. Hon kom hem sedan efter ett tag. (Minne 2, tjej, 17 ar)

Minnet méts av igenkdnning i gruppen. I samtalet om minnet bekriftar
flera personer att de ocksd undvikit att hora av sig till forldrar dven om
de egentligen hade velat det. En tjej menar att mammans dillic dr viktig
for att hon ska kunna rora sig fritt om kvillarna. Att behova héra av
sig och visa att man brutit mot tidigare Sverenskommelser riskerar att
minska det egna utrymmet. En tjej kommenterar minnet: "jag har gjort
det massor av ginger. Jag sdger att jag dr nirmre. Men jag kidnner att
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den personen kanske kunde haft en backup-plan utifall det skulle hinda
[ndgot]. Jag kan inte ringa mamma for jag har ljugit for henne.”

Att ljuga for forildrar kan i sig tolkas som en mobilitetsstrategi som
gor det mojligt att vara utomhus pa egna villkor. Det kan ocksa sigas vara
ett uttryck f6r hur ungdomar formar sin sjilvstindiga mobilitet. Istillet
for att vinta pa nista buss och utsitta sig for vad som uppfattas som en
lang vintan pa en mork och obehaglig plats anvinder personen sig av
mobilitetsstrategin att promenera hem.

I minnet tolkas motet med en grupp killar som hotfullt. Personen
uttrycker det som att det 4r skont att slippa bli ropad pa, nigot som flera
benimner som att bli ”caz-called”. Det verkar vara en vanlig erfarenhet f6r
framfor allt unga tjejer. Annars dr det kinnetecknande f6r flera av min-
nena att ungdomarna inte konkret uttrycker vad det dr som man befarar
ska hinda. Det uttrycks ofta som “om nét skulle hinda”. Detta "nigot” ir
diffust. I samtalen blir det dock tydligt att det dr nigon form av sexuellt
véld det handlar om.

Helg pa héllplatsen

Flera av ungdomarna som vi intervjuar tar pendeltiget fran den lilla
orten de bor pa till stan pa helgerna. P4 kvillen blir pendeltigsstationen
en plats som man maste forhélla sig till pd ett nytt sdtt. Stimningen ir
annorlunda mot pa dagen. En tjej minns en gang hon var pa vig hem
sent och var tvungen att ga igenom stationen:

En ging var hon pé vig hem frén stan och tog taget sent pa kvillen. Det gick bra
pa tiget men pa stationen hemma var det ett killging. De gjorde inget men det
var mérke och ndn hade skurit upp hennes cykelsadel. Cykellaset var fast s& hon
fick std dir och kiimpa ritt linge medan de var runt omkring henne och tog sina
moppar. D4 kiinde hon sig vildigt ridd och cyklade sa snabbt hon kunde. De
killarna var sikert schysta men det 4r svart att inte kiinna sig hotad nir de ir fem
stora killar och hon ir en ensam tjej pd 155 cm och det 4r fredagskvill. (Minne
3, tjej, 14 4r)

Detta minne ir ett exempel pa det som Gilboa Runnvik (2014) benimner
som “rummets rytm”, det vill siga hur platsen forindras under dygnet.
Olika personer ror sig pa olika tider och med olika syften. Det som ir en
trygg plats pi morgonen kan tolkas pa ett helt annat sitt en annan tid pa
dygnet. Att det dr fredagskvill tolkas som betydelsefullt av tjejen som skri-
ver minnet. Det kan ha att géra med att fler ungdomar vistas pa stationen
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pa just helgkvillar. Det offentliga rummet spelar en viktig roll for manga
ungdomars sociala liv. Att rora sig i kollektivtrafiken innebir en majlighet
att triffa vinner, men kan ocksé erbjuda en avskild stund och avkoppling
frin hemmet. Samtidigt innebir det ocksa att vissa ungdomar kan upple-
vas ta rummet i besittning pa ett sitt som utesluter andra. For tjejen som
skriver minnet leder det till att rummet inte ir tillgingligt f6r henne. Att
cykeln idr vandaliserad forstirker kinslan. Hon vill ta sig bort fran platsen,
och fran killginget, si snabbt som maijligt. Att cykla hem sa snabbt hon
kan var sittet hon hanterade situationen pa.

Nir minnet diskuteras i grupp 4r det just hur man ska hantera andra
personer pa stationen som blir centralt i samtalet. Aven om killging
generellt tolkas som jobbiga att stota ihop med tolkas deras nirvaro som
normaliserad. Eftersom unga festar utomhus da de inte har tillgang till
vuxenvirldens offentliga rum, har de en anledning att vistas exempelvis pa
stationen. Vuxna som dr utomhus pé kvillen tolkas som mer obehagliga.
En tjej siger: "Om man 4r 6ver 30 dr det konstigt att vara ute pa kvillen.
Unga har mer anledning att vara ute pa stan pa kvillen, om de festar. Men
inte dldre.” En annan deltagare menar att alla ser "skumma ut klockan elva
en 16rdagskvill”. Framfor allt dldre mén framstir som obehagliga pa kvil-
larna. Det dr nigot som dterkommer i samtliga gruppintervjuer.

En strategi som ungdomarna anvinder sig av for att det ska kinnas
bittre att vara i miljoer som pendeltigsstationer dr att forsoka stilla sig
ndra vuxna som tolkas som snilla. Om man star nira vuxna kan det upp-
fattas av andra som att man ir en familj, resonerar de. Att stilla sig i
nirheten av ett ungdomsging 4r dock otinkbart eftersom det skulle dra
oonskad uppmirksamhet. Ungdomarna uttrycker ocksi en 6nskan om
fler trygga vuxna pa stan pa kvillen, exempelvis nattvandrare eller stations-
virdar som kan ha ansvar specifike for tryggheten runt hallplatsen.

P4 kvillen blir hallplatsen alltsd en plats dir bland annat ungdomar
umgas vilket leder till att andra resenirer kinner sig otrygga. Aven mérk-
ret pa kvillarna férknippas tydligt med otrygghet f6r ungdomarna. Mér-
ker i sig framstar som ndgot otickt men ocksi andra minniskor, trafik
och enslig miljé. En femtonarig tjej beskriver i ett minne hur det kan vara
att vinta pa bussen en mork kvill:

Hon vintade vid en mork busshallplats, inte speciellt nira hus. Det kom tvé killar
och hon kinde lite obehag. Men ingenting hinde. Men hon blev dnda lite orolig
eftersom det var en bit ifrin minniskor. Hon ringde sin kompis nir hon sig dem
komma. Bara for att ha ndgon att prata med och att de skulle se att hon hade det.
(Minne 4, tjej, 15 4r)
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I minnet uttrycks pé flera sitt en liknande upplevelse som ovan diskute-
rades i férhillande till pendeltagsstationen. Att vara ensam pé en plats ddr
killar vistas far vissa resenirer, ofta tjejer, att kinna sig utsatta. Hir tvingas
tjejen droja sig kvar och vinta pa bussen trots att hon ér ridd. Att snabbt
ta sig dérifrin 4r inte en anviindbar mobilitetsstrategi ndr man 4r beroende
av bussen for att ta sig hem. Att héllplatsen dr mork och avskild, samt att
det dr fa minniskor i rérelse gér miljon 4n mer skrimmande. For att han-
tera vintan anvinde tjejen mobilen som en mobilitetsstrategi.

Flera deltagare instimmer i att det 4r skont att prata med en vin nir
man ir ensam. Det ir viktigt for dem att kunna signalera till andra vid
hallplatsen att ndgon vet var man ir. I en intervju siger en kille i trettonars-
dldern att "man kan prata med sig sjilv om mobilen 4r urladdad”. Nagra
av ungdomarna har utvecklat kodord de kan siga till vinnen i andra inden
sd att den vet var hen ir och hur lingt det 4r hem utan att avsl6ja det for
nagon utomstiende. Mobilen anvinds ocksa for att antingen lyssna pa
musik eller latsas gora det. Att ha horlurar pa sig signalerar till omvirlden
att man inte vill prata. Férdelen med att lyssna pa musik 4r att den stinger
ute obehagliga ljud, ”da blir man lugn”, som en trettonérig kille siger.

Att ta avstind fran otrygghet

Slutligen vill jag lyfta fram att 4ven om erfarenheter av otrygghet var ett
genomgaende drag i minnena sdvil som i intervjuerna fanns det ocksa
tillfallen nir deltagarna tog avstind fran denna kinsla. Ett exempel ér ett
minne frin en kille som gar andra aret pa gymnasiet.

Det var en sen kvill mitt i veckan nir han var pa vig hem frin en kompis. Han
satt ensam pa resecentrum och vintade 30 minuter pé sin buss och han kinde
ingen oro eller nagot liknande. (Minne s, kille, 17 4r)

Bide minnet och samtalet om det priglades av en svirighet att prata om
otrygghet, men ocksa av ett avstindstagande mot detsamma. I minnet
framhaller killen att han inte kinde oro. Kanske ville han ge en bild av
vintan som nagot odramatiskt och vardagligt. Nir framfor allc de aldre
killarna talade om hur det ar att vara ute pa kvillen, verkade det vara vik-
tigt att framhalla att de sillan kiinde sig otrygga. Kontrasten var stor mel-
lan killarnas diskussion och samtalen i de grupper som dominerades av
tjejer. Med undantag for killarna i évre tonaren hade de flesta deltagarna
mycket att siga pa temat otrygghet och atergav dessutom flera berittelser
om vad de varit med om nir de varit ute sent. Det pekar pa att framfor
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allt unga tjejer dr vana att reflektera kring teman som otrygghet och
ridsla, nagot som uppmirksammats i tidigare forskning om hur kvin-
nor talar om att réra sig i offentliga miljoer (Sandberg och Rénnblom
2013; Listerborn 2002). Det finns en risk att ridslan for att réra sig ute
sjalv pa kvillarna normaliseras hos unga kvinnor vilket kan leda dill att
deras mobilitet begrinsas, antingen av dem sjilva eller av forildrar och
vanner. Att bekrifta ridslan som normal kan ocksd, som Sandberg och
Rénnblom (2013) papekar, innebira att ansvaret for att undvika otrygga
situationer faller pd kvinnorna sjilva snarare 4n pa samhallet i stort.

Slutsatser

Kollektivtrafiken spelar en viktig roll f6r att méjliggéra ungdomar-
nas sjilvstindiga mobilitet (Mikkelsen och Christensen 2009; van der
Burgt och Cele 2014). Kollektivtrafiken kan upplevas som en trygg miljo,
avskild frin utomhusmiljén. Men att viinta pa bussen, tiget, tunnelbanan
eller sparvagnen innebir minga ginger att ungdomar kinner sig otrygga.
Flera av de minnen och samtal om minnen som ungdomarna formedlar
berdr situationer da det inte hint nagot allvarligt. Fysiskt vald 4r ovan-
ligt, likasé verbala konfrontationer, dven om det ocksa férekommer. Men
medan det hiander lite i det fysiska rummet hinder det istillet mycket
inuti ungdomarna. Manga upplever ridsla och obehag och anvinder sig
av olika mobilitetsstrategier for att hantera kinslorna. I det hir kapitlet
har jag belyst nagra av dessa mobilitetsstrategier, som att gd hem i mork-
ret istdllet for att vinta vid en obehaglig héllplats, ringa en vin eller lyssna
pa musik, att si snabbt som m&jligt ta sig ifrin héllplatsen, eller att ringa
en forilder och be om skjuts.

Mobiltelefonen spelar en central roll i ungdomarnas bruk av mobili-
tetsstrategier. Den anvinds for att be forildrar om skjuts vid behov eller
som ficklampa i morkret. Den anvinds ocksa for att skapa en egen och
trygg zon i det offentliga rummet nir det upplevs som otryggt. Att ringa
en vin gor det ldttare att gldmma kinslan av utsatthet som ménga hinvi-
sar till. Att prata med ndgon 4r ocksa ett sitt att visa att man inte dr ensam
for en potentiell forovare. Nagra ungdomar har vidare utvecklat koder for
att meddela framfor allt vinner var man 4r. Mobilen anvinds slutligen for
att hantera vintan och utgor ett viktigt tidsfordriv. Mobiltelefonen kan
pa sé sitt mojliggéra en trygg mobilitet for en grupp som vistas mycket
i det offentliga rummet. Ofta framstills mobiltelefoner som ett hot mot
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ungdomars vilmdende och kopplas ihop med depressioner, mobbning
och sémnsvirigheter.> Det hir kapitlet ger en annan bild av mobiltelefo-
nen. Atgirder som att 5ka méjligheten att anviinda telefoner i offentliga
miljder, till exempel genom gratis wi-fi och laddstolpar vid busshéllplat-
ser och pi tagstationer kan bidra till att 6ka ungdomars kinslor av trygg-
het. En annan rekommendation som kan stirka ungdomars upplevelse
av trygghet ar en 6kad vuxennirvaro i kollektivtrafiken. Trygghetsvirdar
har med goda resultat provats av bland annat SL i Region Stockholm.
For att trygghetsvirdarna faktiskt ska bidra till trygghet for ungdomar dr
det dock viktigt att de inte har som uppgift att kontrollera om resenirer
har giltigt fardbevis, sd som viktare och kontrollanter. Det skulle till och
med f& motsatt effekt. Det ar vidare viktigt att trygghetsvirdar finns vid
hallplatserna och miljéerna runt hillplatserna och inte enbart ombord pa
fordonen.

En central utgangspunke for att forsta att individer upplever fysiska
platser olika ir att de bir med sig tidigare minnen och berittelser om plat-
serna nir de tolkar dem (Forsberg 2005). Minnesarbetet som metod bidrar
till att dessa minnen kan artikuleras och majliggor f6r individen att se att
hen finns i ett socialt sammanhang, dir till synes individuella kinslor och
erfarenheter visar sig vara delade med andra. Genom minnesarbetet gav
vi ungdomarna en méjlighet att dela med sig av erfarenheter av att réra
sig utomhus pa kvillen och gemensamt utforska strategier for att und-
vika eller hantera obehagliga situationer. P4 si sitt kan enskilda individers
mobilitetsstrategier bli en kollektiv resurs. Deltagarna inspireras av varan-
dra, funderar kring hur strategierna kan utvecklas och prévar kanske dem
sjalva nir dillfille ges. Det kan fungera frigorande, som ett sitt att hantera
och dvervinna otrygghet. Samtidigt finns det en risk att kiinslor av otrygg-
het normaliseras nir de ges stort utrymme. Kanske blir det svart for en tjej
att halla fast vid en kéinsla av trygghet nir andra tjejer patalar hur otrygga
de kinner sig nir de ror sig i det offentliga rummet.

2. Se exempelvis Statens medierads rapport Ungar och medier 2019 som pekar pd att ung-
domar anvinder medier som mobiltelefoner och surfplattor allt mer.
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Hbtq och nyanlind — begrinsningar
och mojligheter i mobilitet for personer

med dubbelt utanférskap

THOMAS WIMARK

Jag méter ndgra av transtjejerna och de ir skakade. Jag kramar om dem och fra-
gar hur det 4r. De berittar att nagra killar i tunnelbanan hotat och brikat med
dem pd vigen. “Jag ska knulla dig, jag ska knulla dig”, hade de skanderat infor
alla pa tunnelbanan. Ingen hade hjilp dem. De hade varit ridda och inte vigat
forsvara sig. Plotsligt hade Fatima som ocksa ir transtjej stigit pa tunnelbanevag-
nen. Som en riddande dngel. Och hon 4r inte ridd, hon tar fajten. Det ledde inte
till handgeming, mycket tack vare hennes rappa kift, men killarna hotade och
vill gora upp utanfor spirrarna. Transtjejerna ringde polisen men polisen kom for
sent och kunde inget gora, som vanligt tilligger Zahra. Nu vill Zahra, som har
forsoke att ta livet av sig flera ginger, leva dnnu mindre och siger att hon ska ta
livet av sig direkt. Hon har druckit alkohol for att véga ta sig hemifrin, kombine-
rat alkoholen med lugnande och antidepressiva tabletter. Men mest 4r hon ledsen
for att hon, som hon uttrycker det, bara "ville géra sig fin for idag”. (Filtdagbok
8 november 2017)

Citatet ovan ir ett exempel pd den utsatthet som ménga homosexuella,
bisexuella, transpersoner och queerpersoner (hbtq-personer) upplever
i kollektivtrafiken. Till skillnad frin heterosexuella personer som foljer
sexualitets- och konsnormen riskerar hbtq-personer att utsittas for hat-
brott pa grund av sin sexualitet eller kdnstillhorighet (Katz-Wise och
Hyde 2012). Studier visar att de dérfor forsoker att anpassa sina beteenden
pa offentliga platser for att inte sticka ut men 4ven att de undviker bade att
vistas pa vissa platser och att anvinda kollektivtrafik (D’haese et al. 2015;
Faulkner 2006). Vi vet diremot lite om hur dubbel utsatthet som kommer
av att vara nyanlind och samtidigt hbtg-person paverkar majligheter till
mobilitet och resande. Radande forskning har frimst studerat svarigheter
i asylprocessen dir asylsdkande hbtg-personer forvintas vara 6ppna med
och stolta dver sin sexualitet trots att de ofta varit tvungna att dolja den
i sina hemlinder (Akin 2017; Hedlund och Wimark 2018). Vidare har
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forskningen visat att de utsdtts fo6r homo- och transfobi i asylboenden och
i mottagande samhillen under den f6rsta tiden i Sverige (Wimark 2019b).
I det hir kapitlet 4r syftet att presentera och analysera hur dubbel utsatthet
paverkar nyanlinda hbtg-personers, hirefter hbtq-flyktingars, mobilitet.

Hbtg-flyktingars mojligheter till mobilitet

For att forstd hbtg-flyktingars mobilitetsvillkor anvinds i analysen ett
angreppssitt utifrin begreppet "motilitet” (motility), det vill siga formagan
att vara mobil eller tillgangen till nédvindiga resurser for att vara mobil
(Kaufmann etal. 2004). Individers mobilitetskapital begrinsas bland annat
av bristande rllgingligher som kommer av rumsliga, fysiska eller ekono-
miska begrinsningar och etnisk diskriminering. Detta gor att individer fr
bittre eller simre forutsittningar till mobilitet. Utifrin angreppssittet gir
det ocksa att analysera hur individer anvinder olika transportslag pé olika
sitt trots lika tillginglighet. Detta hinger bland annat samman med indi-
videns kompetens att anvinda tillgingliga transportslag vilket i slutindan
paverkar individers anvindning av till exempel kollektivtrafik. Begreppet
“kompetens” ska hir ses i en bredare bemirkelse. Med det menas inte bara
firdigheter som individer har utan dven férmagor och férutsittningar,
exempelvis kan upplevd trygghet i anvindning av olika trafikslag och till-
gang till information om trafiksystem paverka kompetensen.

Motilitet kan verka otillrickligt for att forsta hbtq-flyktingars mobi-
litetsvillkor eftersom frimst rumsliga ojimlikheter stir i centrum for
analysen. Sociala ojimlikheter fir diri endast mindre utrymme, under
aspekter som ekonomiska forutsiteningar och diskriminering (se expem-
pelvis Kaufmann et al. 2018). I en sidan forstielse kan hbtq-personers
utsatthet och upplevelser reduceras till ligt mobilitetskapital. Darfor
anvinds 4ven begreppet “heteronorm” i analysen, som beskriver forgivet-
tagna regler och férvintningar om obligatorisk heterosexualitet i samhil-
let (Ambjérnsson 2006; Butler 1990; Rubin 1998 [1984]). Heteronormen
ir rumsligt betingad vilket innebir att samma villkor inte giller i alla
kontexter eller rum. I Sverige har exempelvis vissa sitt att leva ut och
uttrycka sexualitet och kdn utanfor heteronormen kommit att inkluderas
i lagstiftning och accepteras socialt medan andra sitt fortfarande 4r min-
dre accepterade (jfr Duggan 2002). Det finns 4ven rumsliga skillnader
inom Sverige som innebir att olika villkor giller beroende pa var man
befinner sig (Wimark 2019a).
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Tidigare studier av upplevd utsatthet och mobilitet har frimst sett hbtq-
personer och nyanlinda som tva skilda grupper. Forskning som direke
anknyter till hbtq-personers mobilitet visar att hbtq-personer utsitts for
hatbrott pa grund av deras sexuella liggning och/eller kénsidentitet eller
konsuttryck (Katz-Wise och Hyde 2012). Av dessa brott sker huvuddelen
pa allmin plats, men nira 10 procent av alla anmilda homofobiska hat-
brott sker inom kollektivtrafiken (Westerberg och Faramarzi 2018). Aven
om inte alla hbtg-personer utsitts, visar studier att hbtq-personer anpassar
sitt beteende pd grund av ridsla och risk for hatbrott. Ett sitt att hantera
ridslan dr att undvika situationer dir hatbrott kan ske. Det finns stu-
dier som visar att hbtq-personer, pa grund av ridsla, undviker att anvinda
kollektivtrafik eller endast anvinder den i sillskap med nagon annan
(D’haese et al. 2015; Faulkner 2006). Vanligare 4r dock att hbtg-personer
anpassar sitt beteende pd allmin plats och i kollektivtrafiken genom att
forsoka folja heteronormen f6r att inte bli utsatta. Hbtq-personer undvi-
ker exempelvis att visa 6Gmhet gentemot sin partner och f6rsoker att verka
mer maskulina om de tillskrivits en manlig identitet eller feminina om de
tillskrivits en kvinnlig identitet (D’haese et al. 2015). Detta bidrar i sin tur
till en 6kad mental ohilsa bland hbtq-personer (D’haese et al. 2016).

Forskning som studerat nyanlindas mobilitet fokuserar till storsta
delen pa etniska minoriteter eller invandrade i allminhet.” Manga av
dessa studier pekar pa att etniska minoriteter ir i storre behov av ging,
cykel och kollektivtrafik 4n befolkningen som helhet (Blumenberg och
Smart 2014; Heisz och Schellenberg 2004; Smart 2015; Uteng 2006), vil-
ket kan forklaras av att kdrkorts- och bilinnehavet dr ligre (Lewin et al.
2006; Uteng 2006). Nir etniska minoriteter inte har tillgang till bil fung-
erar andra [osningar som substitut. Det finns studier som visar att etniska
nitverk blir centrala f6r individernas mobilitet, exempelvis blir det vik-
tigt att bo ndra dessa (Yu 2016) och bilpooler inom nitverken kan ersitta
eget bilinnehav (Blumenberg och Smart 2014). Alla etniska minoriteter
foljer dock inte samma ménster. Vissa etniska minoriteter kan ha omvint
forhallande dir bilen anvinds mer 4n bland befolkningen i allminhet

1. I stycket hir refereras till etniska minoriteter men forskningen anvinder olika defini-
tioner, exempelvis invandrade, invandrade frin vissa regioner och vissa specifika etniska
minoriteter. Notera att merparten av denna forskning ir genomf6rd i Nordamerika vilket
innebir att den inte nddvindigtvis dr dverforbar till svenska forhillanden. I Nordamerika
dr det exempelvis vanligt att etniska minoriteter 4r bosatta i enklaver i centrala delar av
stider medan den vita majoriteten ir bosatt i suburbana villaomraden. Det férhallandet
ir inte det mest férekommande i Sverige.
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(Blumenberg 2008). Det finns dven forskning som visar att skillnaderna
mellan etniska minoriteter och befolkningen i allminhet minskar med
tiden i landet (Heisz och Schellenberg 2004; Tal och Handy 2010) samt
att kvinnors mobilitet 4r mer begrinsad 4n mins (Hanson 2010).

Nir det giller nyanlindas mobilitet specifikt finns bara en handfull
studier. Bose har i tva artiklar belyst nyanlindas mobilitet i en mindre
stad i USA. Han visar att de ofta inte har ekonomiska forutsittningar
att kopa biljetter, trots ett stérre behov 4n andra. De behover ocksi hjilp
med att ldra sig hur trafiksystemet fungerar, till exempel att hitta och lisa
tidtabeller eftersom de saknar information om trafiksystem. Bose pekar
dven pa en paradox dir nyanlinda placeras i mindre stider pa landsbyg-
den i USA, dir kollektivtrafikméjligheterna ar simre samtidigt som deras
behov av kollektivtrafik 4r stérre. Det leder i sin tur till att deras mojlig-
heter till integration och att skaffa sig ett sammanhang minskar (Bose
2013, 2014). I Sverige saknas hittills studier om nyanlindas mobilitet men
i en studie frin Norge visar Uteng att nyanlinda 4r mer sirbara 4n andra
péd grund av héga kostnader f6r kollektivtrafiken. Samma paradox mellan
behov och placering i stad och land finns i Norge, dir ménga nyanlinda
placeras pa landsbygden dir bilen 4r mer viktig (Uteng 2006). Férutom
den sistnimnda studien som dven visar att kvinnor 4r extra utsatta, sak-
nas studier som pekar pd hur 6vriga skillnader inom gruppen nyanlinda
paverkar resande.

Metod och material

Kapitlet bygger pa en analys av 34 kvalitativa intervjuer med hbtg-perso-
ner som soke asyl i Sverige och som vid studiens genomférande var i ansok-
ningsprocessen eller fitt sin ansékan beviljad.* Deltagarna rekryterades
med hjilp av en hbtg-organisation, genom sociala medier och genom att
be deltagare att hinvisa till ytterligare potentiella deltagare. Intervjuerna

2. Genomggende i kapitlet anvinds begreppet “hbtg-flyktingar” som samlingsbegrepp
for personer som soke asyl i Sverige och som dras till personer av samma kén och/eller
vars konsuttryck eller konsidentitet faller utanfor heteronormativa levnadssite och kéns-
konstruktioner. Begreppet anvinds av praktiska skil och ska inte ses som en teoretisk
staindpunkt. Inom forskning finns en kritik mot begreppet dir man menar att det ir en
visterlindsk konstruktion forknippad med vissa beteenden, exempelvis som att komma
ut och vara stolt 6ver sin sexualitet. Det innebir att begreppet kan verka reducerande och
osynliggora andra sexualitets- och kénskonstruktioner (se exempelvis Luibhéid 2008).
Minga av deltagarna definierade sig som hbtq-personer medan andra avvisade tanken om
att vara hbtg-person eller att tillhéra en hbtq-grupp.
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genomférdes bade i storre stider (inklusive storstiderna) och i mindre
stider och samhillen, dir manga flyktingar placeras. De semistrukture-
rade intervjuerna kretsade kring deltagarnas migrations- och mobilitets-
erfarenheter och genomférdes pa svenska, engelska eller med tolk. Del-
tagarna i studien var mellan 18 och 48 ar gamla vid intervjutillfillet och
kom fran (i fallande ordning): Syrien, Irak, Marocko, Palestina, Somalia,
Afghanistan, Kenya, Nigeria, Senegal, Turkiet och Jemen. Analysen ir
induktiv, vilket innebir att teman och koder utvecklats frin intervjuerna
och dessa har sedan kontextualiserats genom forskningslitteratur.

Intervjuerna utgér en del av ett stérre forskningsprojekt som bygger
pa att deltagarna, i sd stor utstrickning som méijligt, ir med och utfor-
mar, foljer och deltar i projektet. Det innebir, bland annat, att delta-
garna kontinuerligt har haft méjlighet dill insyn i projektet och kunnat
ge aterkoppling pa texter. Samtidigt har férfattaren arbetat som volontir
inom en hbtq-organisation for att stirka gruppen och for att underlitta
deltagarnas involvering i projektet. Eftersom hbtq-flyktingar tillhor en
utsatt grupp i samhallet har etiska dverviganden varit av stor vikt. Forsk-
ningen har exempelvis genomgitt etisk provning eftersom den behandlar
kinsliga personuppgifter.? Alla detaljer som kan identifiera deltagarna har
tagits bort eller dndrats, exempelvis 4r namn, platser och yrken borttagna
eller indrade. Deltagarna har dven fatt vilja egna namn men nir de inte
velat detta har de mest forekommande namnen frin hemlandet valts. Nar
tolk har anvints har hen rekryterats bland andra hbtq-flyktingar.

Utsatthet begrinsar mojligheter till resande

I det foljande presenteras analysen av hbtg-flyktingars méjligheter till
mobilitet. Forst diskuteras hur restriktioner paverkar nyanldndas mobili-
tet. Betoningen ligger pa rumslig isolering, barridrer och ekonomiska for-
utsittningar. Direfter diskuteras vad det innebir att vara biade nyanlind
och hbtqg-person f6r majligheter till mobilitet. Betoningen ligger pé hot,
vald och trakasserier som kommer av att flyktingen inte f6ljer hetero-
normen. Vidare diskuteras mobila strategier som anvinds av nyanlinda.
Betoningen ligger pa [osningar. Avslutningsvis fors en diskussion om vad
det innebir att vara hbtg-person for nyanlindas mobila strategier. Hir
diskuteras vikten av etniska nitverk och hbtq-nitverk.

3. Forskningen har gitt igenom etisk prévning och dr godkind av regionala etikprov-
ningsnimnden i Stockholm (dnr 2016/1596-31).
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Restriktioner for nyanlindas mobilitet

Nyanlinda beskriver att den mest patagliga upplevelsen av den forsta
tiden i Sverige dr att den priglas av avsaknad av resande. Migrations-
verkets mal ir att asylsokande ska integreras i samhillet si snabbt som
mojligt och de placeras dirfor frimst i ligenheter i det vanliga bostadsbe-
standet. Det innebir att de hamnar i glesbygdskommuner dir det finns
ett dverskott pa ligenheter, precis som tidigare forskning frin USA och
Norge pekat pd (Bose 2013; Uteng 2006). Det innebir att asylboenden
ofta hamnar i avligsna orter och samhillen med simre tillgang till kol-
lektivtrafik. Under 2015—2017 nir antalet asylsskande nidde en topp i
Sverige, 6kade dven andelen privata aktdrer som ordnade boenden till
asylsokande. Dessa boenden utgjordes i ménga fall av gamla kursgardar
langt ifrin samhillen och dir kollektivtrafiken var dn simre (Wimark
2020). Det innebir att de flesta nyanlindas forsta upplevelser av kollek-
tivt resande var mycket begrinsade. Som en deltagare i studien uttryckee
det, Heval: "Nu ir jag inte fri lingre, hir i Sverige. [...] Jag har liksom
inte nigot uppehallstillstind och jag maste stanna hir [i asylboendet]. Ja,
jag kan inte dka nigonstans.”

Isoleringen far konsekvenser for de asylsokandes forsta kontakter med
samhillet. Det kan bli svirare att skapa och bygga kontakter med andra
individer eller organisationer i samhillet. Det blir ocksa svarare att skapa
vinskapsband:

Det 4r svart for ibland pi helgen vill de [nya kompisarna] komma och hilsa pa
mig, men det finns inte buss pa helgen. Sista bussen gar klockan fem [p4 fredag].
Det ir sista bussen. Sen finns det ingen buss pd helgen. (Jabril)

Tidigare forskning har ocksd pekat pa att rumslig isolering kan gora
det svarare att integreras pd arbetsmarknaden eller att bedriva studier
(Wimark et al. 2019). I intervjumaterialet diskuterade flera detta, exem-
pelvis berittade deltagaren som i studien vill heta Bjorn hur médosamt
det var att resa till skolan: ”[SFI] var jittelangt bort frin mitt liger, frin
mitt ldger till skolan tog det tvi timmar.” Som tidigare forskning indike-
rat kan detta innebira att de asylsokande blir beroende av andra for att
skapa band till det nya samhillet (Blumenberg och Smart 2014; Yu 2016).
Det gavs minga exempel pa hur civilsamhillet [oste detta, exempelvis att
de arrangerade skjuts:

Fotbollstrinaren ordnade s att om man ville spela fotboll kom de och himtade
oss [i bil] s att vi kunde spela och sedan skjutsade de hem oss igen. Sa vi borjade
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spela fotboll, sa vi kinde oss mindre ensamma. Sa dirigenom bérjade jag att fa
vinner. (Michael)

En stor del av den begrinsade rorligheten kan dven forklaras av att asylso-
kande saknar egna ekonomiska resurser att kpa biljetter. Tidigare forsk-
ning har identifierat paradoxen att nyanlinda placeras i avligsna orter
samtidigt som deras behov av kollektivtrafik ir storre dn for den 6vriga
befolkningen. I intervjuerna berittade i princip alla deltagarna att kost-
naden for kollektivtrafiken var ett stort hinder f6r dem, frimst under
asyltiden men #ven efter att de beviljats asyl. Extra sirbara tenderade de
att vara nir de var "mellan” myndigheter, exempelvis nir myndighetsan-
svaret flyttades frin Migrationsverket till Forsikringskassan och ett glapp
uppstod, eller nir de hamnade utanfor asylsystemet:

Nir jag kom hade jag inga pengar. Jag lanade pengar av en kompis for SL-kortet
och fér lite mat. Och nu. Jag ir tvungen att betala f6r mitt rum och SL-kortet
men jag tillhdr inte Migrationsverket lingre. S3 jag maste prata med arbetsfor-
medlingen och socialen. Men for att vara del av etableringen tar det tid och under
tiden har jag saker att betala. (Marwan)

Avsaknaden av ekonomiska resurser paverkar inte bara méjligheterna till
kortare resor med kollektivtrafik. Eftersom Migrationsverkets placerings-
praktik inte tar hinsyn till nyanlindas storre sociala sammanhang utover
deras kirnfamilj uppstar fér méinga ett behov av att kunna resa till slike
och vinner pé andra orter. Nyanlindas begrinsade ekonomiska resurser
leder till att de di méste gora avvigningar mellan vilka behov som ir
viktigast. Kostnaden for regionalt och interregionalt resande oméjliggor
i princip lingre resor:

Om jag vill &ka ndgonstans, jag kanske vill &ka till Stockholm, jag kanske vill dka

till [stad], kanske till en stérre stad. S3 kan jag inte for jag fir bara 700 kr och

det 4r ingenting. Det ricker bara till att képa mina privata saker [hygienartiklar]
och sen ir det borta. Jag kan inte dka nigonstans. Jag ir tvingad att stanna hir.

(Khalil)

For nyanlinda 4r det 4ven en utmaning att ldra sig hur trafiksystemet
fungerar (Bose 2013, 2014). Vissa navigerar vil i det, for dem, nya kollek-
tivtrafiksystemet. De kan vara vana vid liknande system eller ha erfaren-
heter fran att tidigare ha rest utomlands och har dirigenom lirt sig hur
olika kollektivtrafiksystem fungerar. For andra kan spriket vara en stor
barridr for att lira sig, Adnan: ”Jag kan engelska och di ir det litt men
kan du inte engelska 4r det jittesvért. [...] Man ir inte van vid det hir
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systemet.” For de som inte kan vare sig svenska eller engelska kan spraket
bli en svaréverkommen barriir.

Jag forstar inte hur systemet fungerar hir, liksom hur bussarna fungerar och hur
tigen fungerar. S4 jag gir ingenstans, utom med min bror. Han har en bil. S4 han
tar mig till Migrationsverket och andra platser om jag behéver det. (Mohammed)

For vissa blir den forsta erfarenheten av kollektivtrafiken en bitter erfa-
renhet om de straffas pé grund av sin okunskap, som Adnan och andra
lare sig:
Min frsta resa, var till [stad]. Jag tog tiget utan att boka resa. Jag tinkte att jag
kunde betala pa tiget. D4 kommer den hir personen, tagvird, eller ndt. Han sa,
ja tyvirr, du kan képa biljett hir men det 4r dubbelt pris. Jag betalade nistan
dubbelt. Jag kommer ihdg. Och sen frigade jag varfor, han sa att jag méste boka
innan. Frin stationen eller internet. Och det var jittesvart att boka pé internet.

Och det tog tvi eller tre manader fér mig att f& mitt forsta bankkort. Till en bor-
jan hade jag bara kontanter. (Adnan)

Det dr inte bara kunskapen om trafiksystemet som ir en barridr for de
nyanlinda. Vissa nyanlinda har erfarenheter av flykt som senare paverkar
deras resande. Posttraumatisk stress 4r inte ovanligt. Det kan innebdra att
de upplever obehag av ljud som kommer av trafiken:

Jag bor i ett tyst omrade liksom. Jag har ju min moster som bor i Halmstad. Vi
dkte dit i somras och det var vildigt mycket kaos dir, bilar, och vi kunde inte sova
da. Vi orkade inte med det for det brukar vara helt tyst klockan nio, max tio, da
blir det helt tyst sd att man kan sova liksom. Men dir klockan tolv, ett, tvd, folk
pd vig och bilar hela natten. Nej, jag tyckte inte om det. (Tahir)

Men det behéver inte bara handla om ridsla f6r ljud fran trafiken utan
dven om att vissa trafikslag fir nyanlinda att ateruppleva trauman frin
sin tidigare flyke. Michael, exempelvis, som har erfarenhet av att korsa
Medelhavet i bat, berittade om sin ridsla for att dka bat:

Jag var ridd for att dka dver med bat. Jag nistan svimmade faktiske. For det var
min andra ging med bat, pa havet. Si under de 20 minuterna kunde jag inte
lugna mig, jag var destabiliserad, det var obehagligt. Jag sig runt omkring mig,
folk var avslappnade, liste sina tidningar, skrev pé sina datorer. Jag vet inte vad

jag var ridd for. (Michael)

Sammantaget visar analysen av materialet pd att nyanlindas mobilitets-
kapital 4r begrinsat under den f6rsta tiden. De 4r mer beroende av kollek-
tivtrafik men de placeras av Migrationsverket i samhillen dir tillgingen
till kollektivtrafik 4r simre. Samtidigt har de mindre ekonomiska resurser
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och simre kunskap om trafiksystemen, vilket ger dem simre forutsitt-
ningar att anvinda kollektivtrafiken. Analysen visar dven att nyanlin-
das mobilitetskapital 4r begrinsat av tidigare erfarenheter frin hemlandet
och flykten till Sverige. Det skapar en ridsla for att anvinda kollektiv-
trafik. Det innebir att andra aspekter dn rumslig isolering, ekonomiska
resurser och kunskapsluckor beh6ver bemétas for att skapa en jamlik kol-
lektivtrafik for denna grupp.

Att vara hbrq-person innebir ytterligare begrinsningar i resander

Hbtq-flyktingar delar nyanlindas restriktioner av mobilitetskapital. De
begrinsas ocksd av vad andra individer i samhillet gor utifrin virde-
ringar kring sexualitet och kon, det vill siga av heteronormen. Sexualitet
och kén ir ofta tabubelagda teman f6r nyanlinda. Strikta virderingar,
baserade pé heterosexualitet och en binir forstaelse av kon, tenderar
att folja med nyanlinda frin kontexter de limnat till rum dér nyan-
linda samlas. Fér manga hbtq-flyktingar blir det svért att bygga relatio-
ner till andra nyanlidnda och olika etniska nitverk eftersom de bedoms
ha en "felande” sexualitet eller ett “felande” konsuttryck eller -identitet.
Detta behéver inte std i motsats till den allméinna heteronorm som rader
i Sverige, men tillrittavisningar och bestraffningar kan ta sig starkare
uttryck. Det kan exempelvis innebira att hbtq-flyktingar i hogre grad 4n
andra hbtq-personer blir utsatta for hot, trakasserier eller vild i asylbo-
enden och i skolor.

De [andra nyanlinda] vet att vi ir gay och de siger att vi ska d. Att vi ska skjutas.
Att man ska déda gay-killar. De tror pd det. Gay-killar ska dédas, kastas frin en
hég byggnad. (Khalil)

Jag hade langt har, vildigt lingt hir. Det gav mig problem med de andra [nyan-
linda] som bodde dir. [...] Fér de bérjade siga till mig att jag ir en tjej, jag dr en
kvinna, och att jag ska gi till helvetet. [...] En natt sa min rumskompis att han
skulle besdka sin kusin, eller nat. Samma natt nir jag var ensam, kom tvd min in
i mitt rum, band mig och klippte mitt hdr, brinde av det, brinde det. (Lorans)

Nir hbtq-flyktingar blir utsatta av andra nyanlinda blir de sirskilt bero-
ende av hbtg-nitverk for att skapa trygghet och band till det nya sam-
hillet (Wimark 2019b). Men nir asylboenden ligger isolerade blir det
svart for dem att knyta an till hbtq-nitverk. Hbtg-organisationer har ofta
verksambhet i storre stider och saknas i manga av de orter dir asylboenden
ligger. Hbtq-flyktingar tvingas da soka kontakt via telefon och internet
men har svért att resa till hjilporganisationer.
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Mainga organisationer som arbetar med hbtq-flyktingar bedriver inte
nagon besoksverksamhet eller betalar f6r resor till och frin deras lokaler.
Khalil: ”Vi ringde till [hbtg-organisation] flera ginger och inget hinde.
De sa att de inte kunde hjilpa oss med biljetter.” For manga hbtq-flyk-
tingar innebiér det att deras méjligheter till att triffa andra hbtg-personer
ar sma och de blir da isolerade pa asylboendena. Flera intervjupersoner
berittade att de endast kunde soka kontakt med andra p4 internet. Langa
avstind upplevdes som sviréverkomliga hinder:

Jag sa till honom att jag ska dka till honom. S3 jag kollade pa internet. Oh my
god, det var 1 0oo kilometer. Jag skulle behéva aka 13 timmar med tdg. Oh my
god, du vet, bara for att triffa honom. (Adnan)

Aven om avstand kunde kinnas svaréverkomliga var det lingt vanligare att
resekostnader var det hinder som stoppade dem frin att triffa andra hbtq-
personer, oavsett var de placerats, eftersom deras tillgingliga ekonomiska
resurser var alldeles for sma:

Hittills har jag inte lyckats triffa nigon frin Hornet eller Grindr [dejtingappli-
kationer]. Vi bara pratar, pratar, pratar. [...] Alla siger ok kom till mig, jag har
en plats. Okej, s hur kan jag dka? Om jag vill &ka till [stad] s& kostar det 1 0oo
kr. (Nano)

Flera kopplade dven samman vikten av att kunna resa till stdrre stider och
att vara hbtq-person. Det finns sedan linge en seglivad uppfattning i sam-
hillet om att storstider r 6verldgsna platser att bo i och resa till f6r hbeg-
personer eftersom de kan erbjuda storre nitverk och anonymitet in mindre
stider och samhillen (Halberstam 2005). Deltagarna i studien upplevde pa
samma sitt att det endast var i de storre stiderna som det var méjligt att
leva ett fullgott liv som hbtq-person. Hamza uttryckte det s& hir:

Man kinner att 700 kr inte ricker [...] Vi kiinner att vi ir gay men kan inte leva
som gay. For att vi inte kan gdra nigot som andra gaykillar gor. Som att gi ut, ha
fest eller g pa sauna. Jag har hort att det finns en i Stockholm. Jag skulle vilja dka
och se hur en gay-sauna ir, ha rikeigt kul. (Hamza)

De som hade erfarenhet av att bo i Region Stockholm kinde likasa att de
inte kunde delta till fullo i hbtg-samhallet pd grund av resekostnaderna.
Som Bj6érn menade: "Det l6nar sig inte att dka till Stockholm och sitta
sig i en [hbtq-]bar bara for att konversera med nigon.”

Det hir avsnittet har illustrerat vilka specifika mobilitetssvarigheter
som moter en nyanlind hbtq-person. Tidigare forskning har visat att
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ridsla for hot, vald och trakasserier pé offentlig plats och i kollektivtrafik
paverkar hbtq-personers mobilitetskapital negativt (D’haese et al. 2015;
D’haese et al. 2016). For hbtq-flyktingar giller dven ridsla for att utsit-
tas for hot, trakasserier eller vild i olika boenden utdver i samhillet som
helhet. Det innebir att hbtq-flyktingar saknar trygga platser att leva ut
sin sexualitet och konsidentitet pd nir bade offentliga platser och pri-
vata hem blir potentiella faror. For hbtg-flyktingar blir mobilitetskapita-
let dirfor viktigt f6r att kunna utveckla identitet och bygga samhérighet
med andra hbtq-personer. Intervjuerna visar att denna utsatthet skapar
ett storre behov av att knyta band till hjilporganisationer och andra hbtg-
personer som inte finns i deras omedelbara nirhet. Det innebir att deras
(laga) mobilitetskapital star i motsats till deras (héga) mobilitetsbehov.

Mobilitetsstrategier bland nyanlinda

Aven om nyanlindas méjligheter till resande ir begrinsade si finner de
pa losningar. Som tidigare forskning pekat pé forlitar sig nyanlinda till
stor del pa etniska nitverk for att finna bostad och arbete (Edin et al.
2003; Wimark 2019b). Studier frin USA visar dven att etniska nitverk ir
viktiga for att 16sa resebehov (Blumenberg och Smart 2014; Yu 2016). 1
intervjumaterialet fanns flera exempel pa hur nyanlinda anvinder sig av
etniska nitverk for att kunna utnyttja kollektivtrafik, till exempel genom
att dela periodkort sinsemellan eller lana pengar av varandra:

Jag har bra vinner [som bott en lingre tid i Sverige]. En heter [namn]. S, nir jag
behover [pengar till resor] ringer jag dem och siger att jag behéver hjilp. Skicka
pengar till mig. De skickar snabbt. De frigar hur mycket jag behover? Jag siger
500 kr. De skickade mig 5 ooo kr en ging. (Daahir)

Betydelsen av kollektivtrafik skiljer sig 4t mellan var de nyanlinda hade
placerats eller bosatt sig. I storre stider med bittre tillging till kollektiv-
trafik betonades tillgingligheten som kollektivtrafiken bidrog till, medan
dess avsaknad diskuterades bland dem som var bosatta pd mindre orter.
Det finns sedan linge ett delvis belagt samband mellan rumslig isolering
med avsaknad av kollektivtrafik och en svagare anknytning dill arbets-
marknaden f6r nyanlinda (Galster 2007). P4 motsatt vis leder platser
med god kollektivtrafikfrsorjning till forbittrade forutsittningar. De
nyanlinda med erfarenhet av att bo i stdrre stider gav flera exempel pa
hur detta kunde te sig. For det forsta kunde kollektivtrafik ge de nyan-
linda en meningsfull vardagssyssla:
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Jag hade alltid ett ménadskort. [...] Du har inget jobb men du har ett ménads-
kort. Du kan vara ute [och resa] med ett manadskort. Jag behovde liksom nigot

att gora. [Resa] var det enda jag kunde gora. (David)

For det andra bidrog kollektivtrafiken till att de nyanlinda kunde for-
bittra sina forutsittningar under den forsta tiden. Tillgingligheten till
kollektivtrafik gav mojlighet att ta del av hjilporganisationers verksamhet
och att s6ka arbete:

For att 6verleva letade jag efter ndgonstans dir det fanns gratis mat, sokte efter
platser dir jag kunde fa klider gratis. Jag hittade Roda korset efter tre dagar och
gick dit. Jag spenderade massor av tid dir och hos RFSL, ABF och Folkuniversi-
tetet. De accepterade mig ddr dven om jag inte hade uppehallstillstind. (Abdo)

Nir jag inte bodde i Stockholm, var det langt borta fran [allt] i Stockholm. Sen
fick jag flytta till [ett mindre samhille i] Norrtilje. Ja, jag trivdes bittre fr det var
nirmare till Stockholm. Man kunde dka buss till Stockholm med samma kort,
SL-kort, och sa det var lite littare. Och da tinkte jag att jag skulle bérja med
nagot. Jag sokte en praktik, ett stort foretag som [yrke]. Och bérjade dir. Borjade
praktisera. (Bjorn)

Tidigare forskning om mobilitetskapital har visat att etniska nitverk
kan utoka nyanlindas mobila kapital (Blumenberg och Smart 2014; Yu
2016). Intervjucitaten pd foregiende sida illustrerar pd samma sitt hur
etniska nitverk fungerar som substitut nir myndigheter inte kan uppfylla
de nyanlindas behov. Forskning visar dven att storre mobilitetskapital
okar mojligheterna till integration (Buhr 2018). Materialet visar att kol-
lektivtrafik ocksd kan fungera som en plattform for vilbefinnande. Nir
tillgingligheten 4r fordelaktigare, exempelvis genom att platsen inte dr
rumsligt isolerad, kan nyanlinda finna mening i sin vardag genom att
uppticka staden. Det ger dven nyanlinda fordelar under den forsta tiden,
exempelvis genom utokade mojligheter till att komplettera livsuppehillet
eller att skapa de forsta kontakterna med arbetsmarknaden.

Néitverk som stodjer hbrq-flyktingars mobilitet

Hbtq-flyktingar limnas ofta utanfor olika gemenskaper. Medan nyan-
linda generellt kan forlita sig pd andra nyanlinda och etniska nitverk
riskerar hbtg-flyktingar att bli exkluderade, utfrysta eller i virsta fall
utsatta for vald av individer i etniska nitverk eller i samhillet som helhet
(Wimark 2019b). For ménga hbtq-flyktingar innebir det att de kdnner
att de behover dolja begir eller anpassa konsuttryck for att fa del av nit-
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verken. I materialet var det minga som dolde sina begir eller undvek att
forknippas med personer med “felande” konsuttryck:

Han var liksom en tjejig typ. [...] Han var vildigt, du vet, vinlig med mig. Han
ville prata med mig om olika saker men eftersom jag var ridd for vad andra
[nyanlinda] kunde gbra, ville jag inte prata s& mycket med honom. Nir jag satt
mig ned brukade han komma och siitta sig vid bordet och prata. Mina kompisar
tyckte inte om det. De misstinkte att han var gay eller si. (Najib)

For hbtq-flyktingar som inte kan ta del av etniska nitverk blir hbtq-nit-
verk viktiga for att 16sa behovet av resor. Aven om lingt ifran alla kunde
16sa sina resebehov ddrigenom fanns det exempel pé att vissa face hjilp
frin hbtg-organisationer. Dessa organisationer finns pa vissa men inte
alla platser i landet och har olika méjlighet att bistd med pengar till resor.
Abdo och Joey var ett exempel péd detta dir de bada var i, till synes, en
likvirdig situation men dir endast den ena fick hjalp. Lingt vanligare var
det ddrfor ate andra hbtq-personer hjilper till. Det kan handla om att de
betalar for biljetter eller lir varandra hur trafiksystemet fungerar:

Jag hjilper andra gay. Speciellt de hir nya, eller de som fortfarande bor i asylboen-
den, hela tiden nir, nir de frigar om hjilp och séna saker. Ja, snilla kan du boka
resor till mig, jag ska betala kontant eller nigonting. Det finns ett stort behov hos
nyanlinda. (Adnan)

Aven om andra hbtg-personer var en killa till kunskap och hjilp kunde
det komma med f6rvintningar. I tidigare forskning har detta visats
genom att hbtg-flyktingar férvintas ge tillbaka nigot i gengild for den
hjilp de fatt (Wimark 2019b). I materialet var det vanligt forkommande
att intervjupersoner diskuterade hur andra hbtq-personer forvintade sig
att de skulle fa sex i utbyte mot resor. Khalil och Hamza diskuterade
detta, Khalil: "Vissa killar erbjuder det. Du vet: vi kan betala din biljett.
Men om man vill dka till dem maste man ha sex.”

En kille sa till mig att han ville att jag skulle komma till honom. Jag berittade att
jag inte kan, for min situation. Han sa att han skulle betala biljetten, fram och
tillbaka. Och att jag kunde sova hos honom, gi ut som jag ville, gora vad jag ville.
Jag sa att jag skulle tinka pa det. (Hamza)

Medan nyanlinda i allminhet kan utéka sitt mobilitetskapital genom att
forlita sig pa etniska nitverk, ir alltsa tillgingen till nitverk ofta villko-
rad for hbtq-flyktingar. Hbtq-flyktingar verkar stillas infor tvé alternativ
— antingen anpassa sina beteenden for att passa in i ridande sexualitets-
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och kénsnormer och fa stdd av etniska ndtverk eller riskera att bli utsatta
for hatbrott (D’haese et al. 2015). Forgivettagna regler och forvintningar
tenderar alltsd att begrinsa hbtq-flyktingars méjligheter men utsatthe-
ten skapar dven en gemensam bas f6r samhérighet bland hbtq-personer.
Hbtq-organisationer och -nitverk ir en viktig killa till att skapa identitet
och samhérighet bland hbtq-personer (Lewis 2014). Hbtg-nitverken kan
undsitta hbtq-flyktingar pa olika sitt. Det kan handla om att formedla
kunskap om trafiksystem eller att bistd med medel till biljetter. Djupare
utsatthet som kommer av att uteslutas fran etniska nitverk och samhail-
let som helhet kan ibland leda till att hbtq-flyktingar blir beroende och
ibland utnyttjade av andra hbtq-personer for sitt mobilitetskapital.

Slutsatser

I detta kapitel har jag analyserat hur dubbel upplevd utsatthet paverkar
nyanlinda hbtg-personer. Medan tidigare forskning studerat nyanlinda
och hbtg-personer var for sig, har jag visat att hbtq-flyktingars upplevel-
ser av kollektivtrafik och resande bade 6verlappar med och kontrasterar
mot resultat fran tidigare forskning.

Resultaten visar att nyanlinda placeras i orter och samhillen med
bristande kollektivtrafikforsorjning vilket innebir att rumslig isolering
blir en utmaning att dverkomma. Nyanlinda har ett storre behov av kol-
lektivtrafik eftersom de inte ér eller har hunnit bli korkortsinnehavare
eller har samma f6rutsittningar att inforskaffa bil som befolkningen i
ovrigt. Det innebir att de far dnnu simre forutsittningar att etablera sig
i samhillet i allmidnhet och pé arbetsmarknaden i synnerhet. En ytterli-
gare aspekt av tillginglighet 4r att nyanlinda under den forsta tiden har
mindre medel till vardagsresor. Aven detta blir en paradox nir de har ett
storre behov av kollektivtrafik men mindre mojlighet att betala for biljet-
ter och periodkort som leder till en ekonomisk exkludering. Tillginglig-
het dr ocksa beroende av tillging till kunskap om systemet och nyanlinda
har begrinsad information om trafiksystem och resméjligheter.

For hbtg-flyktingar tillkommer ytterligare aspekter av tillginglighet i
kollektivtrafik. Till skillnad fran tidigare forskning som visat att hbtq-per-
soners ridsla for att utsittas for hot, vald och trakasserier frimst forknip-
pas med kollektivtrafik och offentliga platser, visar denna studie att det
snarare ir i boenden som hbtq-flyktingarna upplever otrygghet pa grund
av sin sexuella liggning eller konsuttryck/konsidentitet. Eftersom de blir
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placerade i mindre orter och samhillen kan de ha svart att fi kontakt med
stédjande nitverk bestdende av andra hbtg-personer eller -organisationer.
Ridsla och reell utsatthet f6r véld ledde ocksa till ett behov av att resa till
platser dir andra hbtq-personer och -organisationer fanns. Pa grund av
bristande medel, en ekonomisk exkludering som alla nyanlinda upplever,
fanns dock inte mojligheter till det f6r dem.

Tidigare forskning pekar dven pa att tillgodogdrandet av kollektiv-
trafiken ir olika beroende pa férmagor och forutsittningar (Kaufmann
etal. 2004). Mina resultat pekar pé att nyanlindas anvindande av kollek-
tivtrafik underlittas av etniska nitverk. Trots begrinsad information om
kollektivtrafiksystem och brist pi ekonomiska medel finner nyanlinda
16sningar for resande inom en (begrinsad) palett av mojligheter, etniska
ndtverk har dir en dominerande roll. Det kan handla om att etniska nit-
verk bidrar med hyjilp, information eller medel till resande pa olika sitt.
Tillgangen till de etniska nitverken 4r dock villkorad och hbtq-flyktingar
maste anpassa sig for att kunna ta del av resurserna. Det innebir att hbtq-
flyktingar tvingas att anpassa sina begir och konsuttryck i bdde offentliga
och privata rum for att tillgodose sina resebehov.

Resande sker alltsa inte pa lika villkor bland nyanlinda. Gruppen
nyanlinda ir inte en homogen grupp utan en samling individer som skil-
jer sig at efter olika dimensioner sisom kon, sexualitet, klass och etnici-
tet. Att hantera dem som en homogen grupp ir att férbise den utsatthet
som kan komma av att inte tillhéra ridande normer inom gruppen eller
i samhillet i stort. Det innebir att trafikplaneringen behéver skifta fokus
fran tillginglighet i kollektivtrafiken till individers olika villkor till mobi-
litet, for att skapa jamlika villkor for nyanlindas resande. Dessa villkor
bestims inte bara inom kollektivtrafiken utan dven av individers livs-
miljer som skir igenom bade privata och offentliga rum. Nyanlindas
livsmiljer priglas av ett initialt beroende av flera olika offentliga och
privata aktdrer. Det innebir dven att trafikplanering inte lingre kan ses
som en enskild sektor utan att planering behéver ske i samverkan mellan
olika aktorer.
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Nyanlind och privilegierad?
Hogkvalificerade arbetskraftsmigranters
lokala och internationella resande

LINN AXELSSON

Att resa hjilper mot stress, om du vill tinka, slappna av. §3 resande 4r vildigt vik-
tigt. Och f6r att mota nya minniskor, expandera din horisont. Nir jag bodde i
Indien var vissa saker vildigt viktiga f6r mig men nir jag borjade resa och flyttade
[utomlands] forstod jag att, ok det kanske inte 4r nédvindigt, du kan se det fran
ett annat perspektiv ocksd. (Intervjuperson 25)

Under helgerna eller vinternitter om det ir sent, om du ir den enda passageraren
pd bussen si dker den inte till slutstationen, den bara stannar och du maste g av.
Jag har hért om ett par incidenter frin mina vinner. De var de enda passagerarna
och foraren sa ... och eftersom de inte pratade svenska kunde de inte argumen-
tera och foraren pratade inte engelska. S& de var tvungna att g av bussen och
ringa en taxi. [...] S det dr ndgot jag alltid har i bakhuvudet, om jag tar bussen
sent pd natten ser jag alltid efter om det finns andra passagerare. Om jag ir ensam
kanske jag méste g& av om han [busschaufforen] vill sluta tidigare. Det skrimmer
mig. (Intervjuperson 20)

Omedelbart innan jag blev utvisad vintade jag i 11 mdnader [pa ett beslut pa
min arbetstillstindsansokan], det var i princip ett fingelse eftersom min fru bor
i Indien och jag inte kunde aka och triffa henne. Det var en vildigt tung period
for mig. (Intervjuperson 30)

Det hir kapitlet handlar om en grupp resenirer som i stort sett dr
osynlig i tidigare forskning om resande och resvanor: hégkvalificerade
arbetskraftsmigranter. A ena sidan ir den hir gruppen migranter, vil-
ket enligt tidigare forskning skulle innebira att de dr mer beroende av
kollektivtrafik in den ovriga befolkningen bide for sin arbetspendling
och sina fritidsresor (se exempelvis Chatman och Klein 2009; Heisz och
Schellenberg 2004; Lewin et al. 2006; Liu och Painter 2012). A andra
sidan 4r de hogutbildade och arbetar i hogkvalificerade yrken, nagot som,
om tidigare forskning om hogkvalificerades vardagliga resande stimmer

87



AXELSSON

in pa den hir gruppen, skulle innebira att de ir villiga att resa langt
for sitt arbete eftersom den hogre 16nen kompenserar f6r de 6kade rese-
kostnaderna (Kullenberg och Persson 1997; Ohman och Lindgren 2003;
van Ham 2001). Om hégkvalificerade migranters lokala resande foljer
samma monster framgir dock inte. Tidigare forskning om resvanor ger
alltsd ingen tydlig bild av hogkvalificerade arbetskraftsmigranters lokala
resande. Liknar det andra hogkvalificerades resande? Eller har hogkvalifi-
cerade arbetskraftsmigranter lidgre incitament att resa langt till sina arbe-
ten? Och liknar hogkvalificerade arbetskraftsmigranters resvanor i sa fall
snarare andra migranters?

I méanga migranters liv 4r internationell rérlighet, det vill siga resande
mellan olika linder, lika centralt som det lokala resandet inom en stad
eller region. Manga hogkvalificerade migranter flyttar inte permanent till
andra linder utan utgdr en rorlig arbetskraft som cirkulerar mellan linder
(Allen och Axelsson 2019). Nagra skickas av sin arbetsgivare for att jobba i
andra linder under vildigt korta perioder. Andra delar sin arbetstid mel-
lan huvudkontoret och arbetsgivarens kund i ett annat land inom ramen
for ett avgrinsat projekt. Ytterligare andra ir yrkesaktiva i flera linder
samtidigt eller arbetar medan de forflyttar sig (Lilischkis 2003). For dessa
individer blir kortare och lingre uppehall i olika linder en del av resan.
Tidigare forskning om det hogkvalificerade internationella arbetsresan-
det har framf6r allt fokuserat pé en liten grupp minniskor i de allra hog-
sta positionerna, den s kallade globala eliten. Den generella bilden 4r
att den globala eliten i stort sett ror sig mellan olika virldsstider utan
nagra restriktioner eftersom linder konkurrerar om att attrahera den
mest talangfulla arbetskraften (Shachar 2006). Deras migration ir ofta
kortvarig och tiden de spenderar pd en plats kiinnetecknas av frekventa
kontakter med andra delar av virlden med hjilp av teknologi och inter-
nationellt resande (Beaverstock 2005).

Tidigare forskning ger alltsa tvi ganska motsatta bilder av migranters
resande. A ena sidan visar resvaneforskning att gruppen migranter, som
generellt utgérs av mindre privilegierade resendrer med ligre inkomster,
ir mindre rorliga 4n den Gvriga befolkningen. A andra sidan malar tidi-
gare forskning om den globala eliten bilden av en privilegierad grupp
vars liv kinnetecknas av frekvent och obehindrad internationell rérlighet.
Den grupp arbetskraftsmigranter som studeras i det hir kapitlet innehar
dock inte de allra hogsta positionerna. De arbetar som privata tjinste-
min, konsulter och, i vissa fall, mellanchefer. Hur ser deras lokala och
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internationella resande ut? Tidigare forskning ger heller ingen bild av
varfor arbetskraftsmigranter viljer att resa som de gor, den mening de
tillskriver rorelse och resande och deras erfarenheter och upplevelser av att
vara rorliga. Som citaten i kapitlets inledning visar kan resande vara nagot
som ger resendren ny energi och nya perspektiv. Resande kan ocksa upp-
levas som skrimmande nir man saknar férmagan att kommunicera med
dem runt omkring. Det 4r heller inte alltid sjélvklart att kunna limna ett
land och resa till ett annat, ens som hogkvalificerad.

Kapitlet inleds med en 6versike 6ver intervjupersonernas lokala och
internationella mobilitetsstrategier. Avsnittet visar att hogkvalificerade
arbetskraftsmigranters lokala resvanor paminner om andra migranters i
vissa avseenden samtidigt som deras kollektivtrafikberoende snarare ir att
betrakta som ett aktivt val 4n ndgot de gér for att de inte har rad med bil.
Det visar ocksa att intervjupersonernas liv i hog grad ir internationellt
orienterade samtidigt som de innehiller bide mobilitet och immobilitet.
Nista avsnitt lyfter fram det meningsskapande som sker nir intervjuper-
sonerna reser internationellt och lokalt. Till sist undersoker kapitlet de
friktioner som ibland uppstir i samband med béade lokalt och interna-
tionellt resande. Brister i férbindelser, linga intervaller mellan avgingar i
kollektivtrafiken och otrygghet ir exempel pé sidant som paverkar inter-
vjupersonernas upplevelser av Stockholmstrafiken medan de friktioner
som ibland uppstar i samband med arbetstillstindsprocessen begrinsar
intervjupersonernas mojligheter att resa internationellt.

Sammantaget visar kapitlet att det lokala och det internationella resan-
det i stor utstrickning dr sammanvivda f6r den hir gruppen resenirer. For
att forsta hur de reser, varfor de reser som de gor, vilken betydelse resandet
har i deras liv och vilka hinder de méter i sitt dagliga och mer langviga
resande behéver forskningen ha en bred analytisk inging till resande.

Mobilitet, strategi och friktion
— négra analytiska begrepp

For att skapa en bred analytisk inging utgr jag ifrin begreppet “mobili-
tet” som ir ett komplext begrepp med flera dimensioner. Hir fokuserar
jag pa fysiska och virtuella forflyttningar, pa resande som et tillstdnd
samt pa det meningsskapande som sker genom rorelse och resa.

Vincent Kaufmanns multidimensionella mobilitetsbegrepp ligger till
grund f6r min analys av fysiska forflyttningar. Enligt Kaufmann finns det
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flera slags fysiska forflyttningar mellan platser: migration, resande, flytt-
monster och dagliga resmonster. De olika formerna av mobilitet paver-
kar ofta varandra. En flytt leder till exempel till ett nytt dagligt rorelse-
monster. Migration genererar resor for att triffa vinner och familj och
kan ocksa leda till en serie flyttar, exempelvis kan en initial flytt till en
moblerad ldgenhet f6ljas av ett kop av en egen bostad (Kaufmann 2002).
I dagens uppkopplade samhille behéver vi dock inte alltid forflytta oss
fysiskt for att vara nirvarande med varandra. Den teknologiska utveck-
lingen har gjort det mojligt att “resa” virtuellt och pa sa sitt skapa eller
uppritthélla relationer till minniskor och platser (se t.ex. Kesselring
2006; Sheller och Urry 2006).

I kapitlet himtar jag ocksd inspiration fran Tim Cresswell som ser
mobilitet som kombinationen av rérelse, det vill siga den fysiska for-
flyttningen mellan platser, den mening som tillskrivs rérelse och den for-
kroppsligade upplevelsen av rorlighet (Cresswell 2010). De nya dagliga
rorelsemonster och resor som till exempel genereras genom migration
ar med andra ord inte enbart forflyttningar fran A till B utan aktiviteter
fyllda med mening. En internationell flytt kan till exempel handla om
personlig utveckling genom métet med en ny kultur (t.ex. Conradson och
Latham 2007) och resorna till ursprungslandet bidrar till att uppritthalla
kontakten med minniskor och platser som har betydelse for individen.

Kapitlet utgar ocksa fran idén att resande kan vara ett tillstind. Som
tidigare nimnts dr det vanligt att hogkvalificerade arbetskraftsmigranter
cirkulerar mellan linder och att deras uppehill i ett land kan vara kor-
tare eller lingre. De hir uppehallen dr ocksd en del av resan och av till-
standet att vara pa resa, och liknar det som Mimi Sheller och John Urry
(2006) kallar dwelling-in-motion. Tillstindet att vara pa resa kan piga
under ett antal ar innan individen atervinder till ursprungslandet eller
bositter sig permanent ndgon annanstans. I andra fall pigar det under
en hel livstid.

Ett annat begrepp som inspirerat analysen 4r "mobilitetsstrategier”,
ett begrepp som Sven Kesselring anvint bland annat f6r att visa pa den
agens som minniskor utévar nir de organiserar sin rorlighet och sitt
resande utifrin de forutsittningar de har. Vissa strivar till exempel efter
att minska sitt arbetsresande for att ha bittre forutsittningar att kombi-
nera privatliv och yrkesliv medan andra 4r hypermobila och anvinder
rorlighet for att skapa en livsstil utan de begrinsningar som ett nio till
fem-jobb innebir (Kesselring 2006). Mobilitetsstrategier handlar med
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andra ord om rorlighet bide pa den stora och lilla skalan och anvinds i
kapitlet for att diskutera intervjupersonernas val att migrera till Sverige
och de sitt de viljer att organisera sitt vardagliga resande pa.

Ett tredje begrepp ir "friktion” som handlar om sidant som gor att
rorlighet och resande gir lingsamt eller helt tar stopp. Kravet pa med-
borgare frin vissa linder att ansoka om visum eller arbetstillstind innan
de reser dr exempel pd sidant som kan leda till friktioner i internationellt
resande (Axelsson 2018, 2017; Salter 2004). For personer som omfattas av
dessa krav behévs mer planering for att resa internationellt, och i fall dir
en ansokan avslés blir resandet inte av alls. Andra stoppas av olika anled-
ningar vid grinsen och skickas tillbaka (Cresswell 2010). Aven i det lokala
resandet kan friktioner uppstd. Vissa begrinsas i sitt dagliga resande av
bristande kunskaper i det lokala spriket och om hur kollektivtrafiken
fungerar. Andras mojlighet att firdas med bil begrinsas av nationella
regler, exempelvis lagstiftning om vilka kérkort som ar giltiga i ett land
(Lewin et al. 2006).

Intervjuer med hogkvalificerade migranter

Med hjilp av ett kvalitativt intervjumaterial ger kapitlet en bild av varfor
hégkvalificerade migranter reser som de gor, hur de upplever sitt resande
och det meningsskapande som sker nir de rér sig i stadsrummet och
lingre bort. Kapitlet fokuserar pa den grupp av hogkvalificerade arbets-
kraftsmigranter som ir vanligast i Sverige: dataspecialister (Migrations-
verket 2018). Totalt har intervjuer med 30 dataspecialister fran linder
utanfor det europeiska ekonomiska samarbetsomridet genomforts i tva
omgangar. De forsta 16 intervjuerna fokuserade bland annat pd data-
specialisternas upplevelser av flytten till Sverige, deras 6vriga internatio-
nella resande och vad resande betyder fo6r dem. Ytterligare 14 intervjuer
genomfordes vid ett senare tillfille. Utéver fragor om internationellt
resande inneholl den andra intervjuomgingen 4ven frigor om intervju-
personernas lokala resmonster, vilka firdmedel de anvinder, varfor de
reser som de gor samt det plats- och identitetsskapande som sker genom
lokalt resande. Alla personer som ingar i urvalet 4r bosatta i Stockholms-
omridet.

Intervjupersonernair i trettiodrsildern. Eftersom it-branschen 4r mans-
dominerad dr majoriteten (26) av intervjupersonerna méin, medan fyra ir
kvinnor. Indien 4r det vanligaste ursprungslandet for dataspecialister som
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beviljas tillstand f6r arbete inom den svenska it-branschen (Migrations-
verket 2018). Urvalet konstruerades ddrfor sa att hilften av intervjuperso-
nerna har indiskt medborgarskap.!

Att vilja mobilitetsstrategier

Idag dr rorelse och resa en central del av livet for de allra flesta. Manga
menar att rorlighet har blivit ett ideal och dirfor 4r nigot som vi alla
méste forhalla oss till (t.ex. Kesselring 2006; Sheller och Urry 2006). Virt
resande 4r med andra ord delvis ett resultat av de val vi gor gillande resor
i en virld dir alla verkar vara rérliga. Det hir avsnittet inleds med inter-
vjupersonernas internationella mobilitetsstrategier eftersom dessa har lett
till att de nu befinner sig i Stockholmsomrédet. Sett frin det perspektivet
ar det tydligt att intervjupersonerna ror sig ver langa strickor och att det
ir en del av intervjupersonernas strategi att vara internationellt rorliga.
Direfter skiftar jag fokus till intervjupersonernas lokala mobilitetsstrate-
gier. Hir 4r intervjupersonernas strategi snarare att organisera sina liv sa
att deras lokala arbetsresor blir si korta som mojligt, samtidigt som de
ror sig mycket pd fritiden med hjilp av kollektivtrafiken. Samtidigt som
intervjupersonerna befinner sig i Stockholm pé daglig basis kinnetecknas
deras vardagsliv av konstant virtuellt resande som kopplar samman deras
liv i Stockholm med platser utanfor Sveriges granser.

Vara pa resa

Inom manga hégkvalificerade yrken finns en norm om internationell ror-
lighet. Arbetstagare férvintas vara rorliga och anvinder rorlighet som en
strategi for att nd karriarmal och 6ka den egna attraktiviteten pa natio-
nella och internationella arbetsmarknader (se t.ex. Kou och Bailey 2014).
Det ir sirskilt tydligt inom it-branschen dir tillfillig migration for att
utfora ett visst uppdrag ir vanligt. Internationell rorlighet kan dock ocksa
ha andra orsaker 4n rent ekonomiska. Det kan till exempel handla om

1. Intervjupersonerna rekryterades genom forfrigningar pa Facebookforum, kontakter
med fSretag som anstiller it-specialister och personliga och professionella nitverk. Inter-
vjuerna genomfordes pa intervjupersonernas arbetsplats eller pé ett centralt beliget kafé
i Stockholm. I tre fall genomf6rdes intervjuerna med hjilp av digitala kommunikations-
verktyg. Intervjuerna varade ungefir i en timme. Med intervjupersonernas godkinnande
spelades samtalen in och transkriberades sedan for analys med hjilp av NVivo. Utéver
Indien kommer intervjupersonerna fran Brasilien, Etiopien, Iran, Kanada, Kenya, Kina,
Pakistan, Ryssland, Sydafrika och USA. Alla intervjuer utom en gjordes pd engelska. Det
ir jag som har oversatt alla citat som férekommer i kapitlet till svenska.
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sjalvforverkligande genom att exponera sig for och lira sig av det “annor-
lunda” eller om att flytta till en partner (Conradson och Latham 2007).

For de personer som deltog i den hir studien bérjade nirvaron i
Sverige som en arbetsresa. Med fi undantag var den storsta gruppen inter-
vjupersoner — de med indisk bakgrund — f6rst anstillda av en arbetsgivare
i Indien som skickade dem som konsulter till Sverige for att genomféra
ett tidsbegrinsat arbete inom ramen for ett avgrinsat projekt. For vissa
involverade detta flera resor till Sverige, antingen for att flera kortare resor
var nodvindiga for att samordna arbetet i Sverige och Indien eller for att
ett nytt projekt f6ljde nir det forsta tog slut. For flera har detta sedan lett
till att de sokt en lokal anstillning i Sverige.

Andra har inte varit i Sverige sirskilt linge 4n och ir fortsatt utsinda
av sin indiska arbetsgivare. Dessa individer pipekar att de just nu befin-
ner sig pd en arbetsresa. Av de intervjupersoner som ir lokalt anstillda
i Sverige dr det i nuliget fi som reser internationellt i arbetet. Ddremot
upplever dven de sin nirvaro i Sverige som en resa, en majlighet att upp-
ticka ndgot nytt innan de atervinder till det land de kommer ifran eller
flyttar vidare dill ett annat land.

Drivkrafterna bakom resan till Sverige ir ofta flera. I minga fall hand-
lar det om en kombination av att de fatt ett erbjudande om arbete och en
onskan att uppleva nagot nytt. Oftast dr det slumpen som gor att inter-
vjupersonerna hamnat just i Sverige. En person berittade till exempel att
han sagt till sin chef att han var tréte pa sitt jobb i Indien:

Jag sa: skicka mig var som helst, jag vill inte jobba hir just nu. [Hans chef] sa: vi
har Belgien, vi har Sverige. Jag hade hért om Belgien forut men Sverige var nytt,
jag hade inte hért nagonting [...] Sa jag sa: ok, jag dker dit. (Intervjuperson 19)

Det 4r mindre vanligt att intervjupersonerna har flyteat till Sverige for att
de har familj hdr, 4ven om det férekommer. Flera har dock bildat familj
sedan flytten till Sverige, ndgot som i sin tur kan férindra intervjuperso-
nernas val nir det giller det egna resandet.

Kombinationen av att vara pé en ny plats, Stockholm, och vetskapen
om att vistelsen troligtvis dr tillfillig, aven om den ibland omvandlas till
mer permanent migration, gor att upptickarlusten ir stor. Fér de som
inte rest sirskilt mycket innan de kom tdill Sverige utgér Stockholm en
bas for att utforska en ny virldsdel, Europa. Manga har vinner och familj
i andra europeiska linder som de reser till for att hilsa pé, ndgot som for-
enklas av den fria rorligheten inom Schengenomradet. For personer som
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tidigare hade behévt ett visum f6r att hilsa pa vinner och familj i Europa
medfér flytten till ett Schengenland, Sverige, inte bara en mojlighet att
uppticka ett nytt land och en ny kultur i Sverige utan dven att fortita
kontakten med vinner och familj.

Slippa resa

Att befinna sig i ett tillstind av resande medfor dock inte nédvindigtvis
att man ror sig 6ver linga avstind pd daglig basis. Det ir inte ovanligt,
skriver Kaufmann, att mianniskor som migrerat och bott pA manga olika
platser samtidigt kan organisera sina vardagsliv si att de innehaller f3,
korta resor. Deras rorlighet sker mer sillan men dé 6ver langa avstind
(Kaufmann 2002).

Till skillnad fran andra hdgkvalificerade, som ofta reser langt till sina
arbeten (Ohman och Lindgren 2003), forsoker flera av intervjuperso-
nerna att forkorta sitt dagliga resande, i alla fall nir det giller de arbets-
relaterade resorna. De korta arbetsresorna ir delvis ett resultat av ett
aktivt val att bositta sig nira arbetsplatsen. En av intervjupersonerna sa:
”Jag tror att det ir 30 minuter till centrala Stockholm dir mitt kontor
ligger. Jag vill alltid vara nira mitt kontor s att om jag behéver vara med
pa ett mote och jag missar kollektivtrafiken kan jag ta en taxi. Det 4r min
forsta prioritet [nir jag viljer var jag ska bo]” (intervjuperson 20). Flera
namner att de valt att flytta ndrmare jobbet eftersom de tidigare upplevt
att de drabbats av forseningar i kollektivtrafiken, i synnerhet om de bott
lings en pendeltigslinje, och att restiden till arbetet dirf6r blivit for ling.
En person har istillet bytt arbete for att hon inte orkade resa med pen-
deltdg varje dag.

For den hir gruppen verkar avstandet till arbetsplatsen och tillging-
ligheten med hjilp av kollektivtrafik alltsd vara av betydelse nir de viljer
var de ska bo. Bristen pd bostider i Stockholm innebir dock att intervju-
personerna inte kan vilja bostad helt fritt. Flera av intervjupersonerna
svarar till exempel att de bor dir de bor for att det var den bostad som
fanns tillginglig for dem. Manga bor i andra hand och flyttar ofta. Andra,
bide de som arbetar som utsinda konsulter och de som erbjudits hjilp
att hitta bostad av sin lokala svenska arbetsgivare, kan inte alltid vilja var
den ska ligga.

Flera av intervjupersonerna bor si nira arbetet att de kan ga eller
cykla dill jobbet, atminstone under sommarhalviret. Under vinterhalv-
aret foredrar de att dka kollektivt. Andra reser kollektivt hela dret om. Det
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ar ovanligt att intervjupersonerna har tillgang till bil och ett kérkort som
ar giltigt i Sverige. De upplever dock inte bristen p tillgang till bil som
en begrinsning eftersom de tycker att kollektivtrafiken i Stockholm ir si
bra att de inte har nigot behov av bil. En person med ursprung i Indien
berittar hur han genom att soka information om lokalt resande pé nitet
forstod att kollektivtrafiken i Stockholm anvinds av ménniskor med alla
bakgrunder och att det inte dr nigot socialt stigma férknippat med att
resa kollektivt i Stockholm. Dirfor hade han bestimt sig for att dka kol-
lektivt istillet for med bil redan innan han kom till Stockholm. Intervju-
personerna tar dock taxi om de tycker att de behéver tillging till bil. Till
skillnad fran tidigare forskning om migranters arbetsresor som visar att
migranter dr mer beroende av kollektivtrafik dn den 6vriga befolkningen
(t.ex. Chatman och Klein 2009), pekar den hir studien alltsi mot att
resande med kollektivtrafik kan vara ett aktivt val och en strategi snarare
4n nagot de dr hinvisade till f6r att deras inkomst 4r lag.

En rorlig fritid

Aven om intervjupersonerna inte ror sig sirskilt lingt nir de tar sig till
och fran arbetet dr de vildigt rorliga pé fritiden, dtminstone om de ir
ensamstdende. Flera av intervjupersonerna med ursprung i Indien nim-
ner att det ligger i deras kultur att inte sitta hemma ensam och de triffar
dirfor vinner si gott som dagligen. Tillsammans rér de sig i staden och
mellan varandras bostider. Pa si sitt skiljer de sig frin gruppen migran-
ter som generellt reser kortare 4n inrikes fodda pa fritiden (Lewin et al.
2006) samtidigt som de har gemensamt med andra migranter att dven
deras fritidsresor gors med hjilp av kollektivtrafik (Polzin et al. 1999).

Mycket av det lokala, fritidsrelaterade resandet dr koncentrerat till
innerstaden och till var intervjupersonernas vinner bor. Utéver det nim-
ner intervjupersonerna att de besker olika naturomriden. De flesta av
intervjupersonerna med ursprung i Indien berittar ocksa att de ibland
besoker olika platser som ir forknippade med indisk kultur, till exem-
pel mataffirer som siljer indiska matvaror, hinduiska tempel och indiska
festivaler.

Fritiden dgnas ocksa at att uppticka Stockholmsregionens sevirdheter
med hjilp av kollektivtrafiken, sirskilt nir man 4r ny i staden. En person
som ar ny i Stockholm berittar:

P34 helgerna hittar jag bara en turistattraktion eller en bra plats att uppticka och
jag hoppar pa pendeltiget och strévar runt. Jag har varit dsterut och visterut i
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Stockholm. Jag har sett de gamla delarna som Gamla stan [...] liksom de gamla
stiderna som Sigtuna utanfor Mirsta. For jag 4r ny pd den hir platsen och det
ir en helt annorlunda upplevelse for mig si jag reser sa mycket jag kan. (Inter-
vjuperson 17)

Med tiden minskar intervjupersonernas behov av att uppticka den nya
plats de bor pa. Istillet styrs det lokala fritidsresandet alltmer mot platser
som intervjupersonerna utvecklat kinslomassiga band till och fyllt med
mening. Exempel pa sadana platser diskuteras i nista avsnitt.

Intervjupersonernas liv 4r dock langt ifrin enbart lokala di det fak-
tum att de befinner sig pa en resa stindigt gor sig pamint. Eftersom deras
vanner och familj i huvudsak finns i andra linder karakteriseras deras
dagliga liv av internationella kontakter. Intervjupersonerna beskriver att
de anvinder telefon, digitala verktyg och sociala medier for att hélla kon-
takt med vinner och familj i hemlandet. Fér dem som har sitt ursprung
i Indien sker dessa kontakter oftast i hemmet pé kvillstid pa grund av
tidsskillnaden. Ibland sker de dock nir intervjupersonerna ror sig i stads-
rummet, till exempel nir veckans telefonsamtal till forildrarna genom-
fors samtidigt som man rér sig ute i Stockholm tillsammans med vinner.
Inom it-branschen 4r det ocksd vanligt att arbetet utfors i projekt dir
delar av personalen ir pa plats i Sverige medan andra jobbar pé distans.
De som arbetar pa det hir sittet stdr i daglig kontakt med chefer och kol-
legor i andra delar av virlden med hjilp av digitala verktyg, e-post och
telefonsamtal. Anvindandet av olika former av teknologi for att ver-
brygga sociala och geografiska avstind foljer en allmin trend dir den
teknologiska utvecklingen medfért att de sociala sammanhang vi ingar i
allt mindre begrinsas av den geografiska plats vi befinner oss pa. Det ir
ddrfor alltmer vanligt att vi “reser” virtuellt med hjilp av teknologi och
kan nirvara i flera sammanhang och sociala kontexter samtidigt.

Meningsskapande genom rorelse och resa

Linge fanns en idé om att den hogkvalificerade arbetskraften tenderade
att samlas i virldsstider dir de utgjorde en del av en global elitkultur som
sag likadan ut i alla virldsstider. Deras nitverk var framfér allt trans-
nationella och banden till den plats dir de for tillfillet befann sig ansags
dirfor svaga (se t.ex. Castells 2001; Hannerz 1996; Smith 2001). Det hir
synsdttet har kritiserats av forskare som argumenterar for att dven den
transnationella eliten utvecklar relationer till den plats dir den lever for
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tillfdllet eller, i vissa fall, bosdtter sig permanent (t.ex. Beaverstock 2005).
Pi liknande sitt visar den hir studien att intervjupersonernas rorelser och
resande runt om i staden och i virlden skapar mening. Fér flera av inter-
vjupersonerna har intresset att uppticka virlden varit en drivkraft som
gjort att de tagit chansen att dka till Sverige for att arbeta. Initialt dgnar
de dirfor en stor del av fritiden med att uppticka Stockholm. Intervju-
personerna reser till olika turistmal i Stockholmsregionen som kollegor
rekommenderar.

Resan till Sverige och de rérelser i stadsrummet intervjupersonerna
gor ndr de vl dr pd plats dr en del av ett individuellt projekt som hand-
lar om deras personliga utveckling genom att interagera med en ny plats
(Conradson och Latham 2007). De lokala resorna i Stockholm gor ocksd
att intervjupersonerna utvecklar relationer till olika platser. Platser som
har betydelse for intervjupersonerna ir vissa delar av centrala Stockholm.
Platser som dr forknippade med att vistas i naturen nimns ocksa, lik-
som innerstadens parker och gangstrak lings vatten biade centralt och
lingre ut. Tvé gallerior i nordvistra Stockholm nimns ocksé av flera. Dit
dker intervjupersonerna for sillankopsvaror och for att ga pa bio. Genom
att besoka och étervinda till dessa platser utvecklar intervjupersonerna
kinslomissiga band till olika delar av staden som de beskriver som "deras
Stockholm”.

Rorelser i stadsrummet bygger inte bara relationer till den nya plat-
sen utan bidrar dven till att uppritthélla relationer till den plats och den
kultur man kommer ifrin. Av intervjupersonerna med indisk bakgrund
nimner de flesta att de besoker olika indiska tempel bade séder och norr
om staden. De pratar dven om olika indiska festivaler och evenemang
som de ibland deltar i. De hir aktiviteterna 4r utspridda Gver staden
beroende pa var organisatorerna hittat en lokal de kan hyra. Méjligheten
att engagera sig i kulturella evenemang, méta nya indiska vinner och fa
hjilp av andra i samma situation bidrar till att knyta samman liv i Indien
och Stockholm och dill att intervjupersonerna kinner sig mer hemma
i staden. En av intervjupersonerna sa till exempel: "nir du deltar [i en
indisk festival i Stockholm] har du fortfarande kontakt med dina rot-
ter. Du expanderar dina erfarenheter pd en global niva [genom att flytta
till Sverige], du forsoker triffa nya minniskor och forstd hur saker och
ting fungerar pd andra platser. Samtidigt tappar du inte kontakten med
dina rétter” (intervjuperson 18). Aven genom att stanna pi en plats och
gora en kortare lokal resa 4r det alltsa mojligt att "resa hem” under en
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eftermiddag eller en kvill, en resa som ir djupt meningsfull f6r intervju-
personerna.

Det internationella resandet 4r centralt f6r intervjupersonerna och
bidrar ocksa till menings- och identitetsskapande. Flygplatsen 4r en cen-
tral nod i internationellt orienterade liv. Den tar intervjupersonerna ut pa
nya dventyr och utgér en link hem till vinner och familj. Att Arlanda ir
en plats fylld av mening f6r intervjupersonerna blir tydligt nir de viljer
att inkludera flygplatsen bland lokala resmal som har betydelse for dem
och nir de naturligt tar upp olika sitt att ta sig till och fran Arlanda nir
de pratar om sitt lokala resande i Stockholmsomradet.

Utéver resan till Sverige 4r det framfor allt resor till andra europeiska
linder som lockar i borjan. En person berittar om alla de resor han gjorde
forsta gangen han var i Sverige. Under en period av tio manader reste han
till Frankrike, Finland, Danmark, Nederlinderna och Belgien. Han hade
en kiinsla av att det var brattom att uppleva sa mycket som mojligt efter-
som han inte visste om han skulle komma tillbaka till Europa eller inte
nir vistelsen i Sverige var slut. En annan intervjuperson sa:

Det hir dr Europa, det bista dr att man bara kan resa. Jag tycker vildigt, vildigt
mycket om att resa. Nir jag var student hir brukade jag alltid kéra bil, jag ilskar
att kora bil ocksd, jag korde fran [studieorten] till Danmark och till Tyskland och
hela vigen tillbaka. [...] Det bista jag vet och som ger mig energi ir att resa. Jag
tycker verkligen om att resa. (Intervjuperson 9)

Flytten till Sverige gor det alltsa mojlige att inte bara uppticka ett nytt
land — Sverige — utan dven en hel virldsdel: Europa. Det internationella
resandet beskrivs av de flesta som vildigt viktigt. Det ger ett avbrott frin
vardagslunken och ger ny energi, motivation och nya perspektiv. Med
tiden, och nir tjinster som utstationerad konsult dvergar i lokalanstill-
ning och en mer permanent migration, blir resor till hemlandet allt vikei-
gare. Manga av intervjupersonerna dker varje ar och manga forsoker spen-
dera hela semestern eller, i fsrekommande fall, forildraledigheten dir.

Flode och friktion: upplevelser av rérelse och resa

I det hiir avsnittet flyttas fokus till hur intervjupersonerna upplever rérelse
och resa. Det bérjar med en diskussion om de mojligheter och begrins-
ningar intervjupersonerna upplever i kollektivtrafiken i Stockholm och
visar att vissa begransningar ar kopplade till att intervjupersonerna kom-
mer fran andra linder dn Sverige. Direfter breddas diskussionen till att
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inkludera intervjupersonernas upplevelser av flode och friktion i sitt
internationella resande.

Flide och friktion i Stockholmstrafiken

Intervjupersonerna dr dverlag positiva till kollektivtrafiken i Stockholm.
En person siger till och med att kollektivtrafiken var en anledning till att
han valde att stanna i Sverige. Tunnelbanan ir det firdmedel som anses
mest tillgingligt eftersom tigen gir ofta, dr punktliga och systemet ér Litt
att forstd. Nagra foredrar sparbunden trafik som gir éver mark, sisom
pendeltdg och sparvagn, eftersom de kan se ut genom fonstren nir de
reser. Flera har positiva erfarenheter av hjilpsamma busschaufférer som
latit dem dka gratis till nirmsta station nir de glomt att ladda sina rese-
kort. Samtidigt uttrycker flera att bussystemet 4r svirare att forstd in den
sparbundna trafiken och att variationer i tidtabeller, dir vissa linjer bara
ar trafikerade under vissa tider pa dygnet eller delar av veckan, gor att
buss upplevs som ett mindre tillf6rlitligt firdsite. Mojligheten att ta olika
firdmedel och firdvigar till samma destination ar nagot flera intervjuper-
soner som bor i nordvistra Stockholm, dir det finns tunnelbana, pendel-
tig och sparvig att vilja pd, nimner som positivt med att bo just dir.

Att resa kollektivt dr dock forknippat med vissa friktioner. Vissa
begrinsningar som intervjupersonerna tar upp ir samma problem som
Stockholmsbefolkningen i stort upplever. Exempelvis anser flera inter-
vjupersoner att platser som endast nis med pendeltag 4r mindre tillging-
liga eftersom turtitheten dr simre och for att pendeltigen ofta dras med
forseningar. Pa tunnelbanan upplever en del den 6kade tringseln, som idr
virst kvillstid nir folk slutar jobbet, som en friktion i det lokala resandet.
Tringseln paverkar trivseln och leder till fler brott. Mobiltelefonstélder 4r
vanliga i tunnelbanan, enligt en av intervjupersonerna, och ofta upplever
hon att det dr obehagligt nir det 4r minga ungdomar pa tigen i ytter-
omradena. Andra nimner fredagskvillar och andra tidpunkter nir folk ir
berusade som obehagliga.

Den allminna debatten om Stockholms utsatta omridden har dven
nitt den hir gruppen. De flesta berittar att de hort att de bor undvika att
dka till Rissne, Rinkeby och Husby. Ingen av intervjupersonerna ror sig
dock naturligt i dessa omriden och undviker heller dirfér inte aktivt att
dka dit. Andra siger att exempelvis Akalla, Kista och Tensta dir de sjilva
bor eller har vinner som bor ocksé riknas till de utsatta omradena. De
flesta kinner sig inte otrygga i de hir omradena men en person upplever
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mycket otrygghet i vissa omridden pa Jarvafiltet och nir hon kan undvi-
ker hon att dka dit. Hon gér inte heller ensam hem frin tunnelbanan nir
det dr sent. Generellt upplever intervjupersonerna dock Stockholm som
vildigt tryggt jimfort med de stider de sjilva kommer ifrin och de later
inte kinslan av otrygghet begrinsa deras lokala resande i nigon storre
utstrickning.

Andra begrinsningar ir specifikt kopplade till intervjupersonernas
ursprung. Det handlar till exempel om vissa platser som intervjuperso-
nerna vill kunna resa till for att uppritthélla relationer till den plats och
den kultur de kommer ifran. Ett hinduiskt tempel som tar lang tid att
na med pendeltig och buss och dir turtitheten ir lig pa helgerna ir ett
exempel pa en plats som intervjupersonerna upplever som otillginglig.
Likasd kan upplevelser av otrygghet vara kontextuella och paverkas av de
erfarenheter som gjorts pi den plats intervjupersonerna kommer fran.
En av intervjupersonerna berittar till exempel om hur en tom tunnel-
banevagn kan fa honom att kinna sig otrygg eftersom han kommer frin
en plats dir man alltid 4r omgiven av folk: "Ibland efter klockan étta [pa
kvillen] under helgerna har jag kint mig lite otrygg eftersom det inte
varit sirskilt mycket folk. Om man 4r en familj med barn och det inte 4r
nagon annan dir i hela vagnen, bara en familj som sitter dir, da vet vi inte
om det kanske 4r otryggt [att vara ute] pa kvillarna [och att det dr darfor
ingen annan reser di]” (intervjuperson 22).

Tidigare forskning visar ocksd att utlandsfédda kan uppleva otrygg-
het i kollektivtrafiken for att de inte behirskar svenska. Att sakna tillging
till en central resurs — det svenska spraket — kan begrinsa rorelsefriheten
hos den hir gruppen pa samma sitt som ridsla for 6verfall eller olyckor
ibland begrinsar den svenskfddda befolkningen (Kigeson 2014). Aven
om de personer som deltog i den hir studien i allminhet menar att bris-
ten pé svenskkunskaper inte dr ett stort problem eftersom flera av dem
kan forsta lite svenska och all information om kollektivtrafiken gir att
hitta pa engelska pa nitet, hinder det att de ibland inte forstar vissa med-
delanden. Det giller till exempel meddelanden om plétsligt instillda tag
som bara ropas ut pé svenska. Att all kommunikation i kollektivtrafiken i
huvudsak sker pd svenska har fatt en av intervjupersonerna att inte kinna
sig sirskilt vilkommen i Sverige, dven om hon har full férstielse for att
hon f6rvintas ldra sig spraket for att bo i ett annat land. Som ett av cita-
ten in inledningen visade kan resande upplevas som skrimmande om
man saknar férmagan att kommunicera med omgivningen. Hindelsen,
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dir intervjupersonens vinner blev avslingda pa en plats de inte kinde till
mitt i natten utan att veta varfor eftersom de inte forstod vad busschauf-
foren sa, har fatt intervjupersonen att kinna sig otrygg att resa pd natten.

Sakna majlighet att resa

For att bo och arbeta i Sverige som tredjelandsmedborgare krivs ett arbets-
tillstaind och, beroende pé hur ling perioden ir, ett uppehdllstillstand.
Den som saknar ett giltigt tillstaind saknar méjlighet att resa, antingen #i//
Sverige for att paborja sitt nya arbete, om beslut om ett forsta tillstind
drojer, eller frin Sverige, om beslut om en ansékan om forlingt tillstind
tar tid (Axelsson 2018, 2017). Lagar och regler kring migration kan med
andra ord skapa immobilitet i perioder nir vissa hogkvalificerade arbets-
kraftsmigranter saknar en central resurs — arbetstillstindet — som krévs
for att korsa internationella grinser.

For denna grupp, dir det internationella resandet ir si centralt, upp-
levs friktioner i samband med korsandet av internationella grinser som
oerhort stressande. Friktioner gor det ocksd svart att utfora arbetsuppgif-
ter som innefattar arbetsresor till andra linder. En intervjuperson, som
vintade i hemlandet i 14 mdnader pa ett beslut om arbets- och uppehalls-
tillstand for Sverige, beskriver perioden som fylld av osikerhet och en
kinsla av att livet sattes pa paus eftersom han inte kunde fatta nagra
storre beslut under tiden han vintade. En annan intervjuperson vintade i
sju manader och beskriver upplevelsen som hemsk. Under den hir perio-
den behovde han resa till Sverige i arbetet med jimna mellanrum men
det var svért och han upplevde att han stindigt blev ifrigasatt av svenska
myndigheter. Till slut fick han sitt tillstind men ifrdgasitter det svenska
systemet som tvingar personer att vinta s linge i ovisshet nir de har ett
jobb i Sverige som de miste skota. Han siger att han 4r ridd for act bli
fast i Sverige i samband med en férlingningsansokan och att han inte
vet hur han kommer att reagera om det hinder. En annan person som
fick vinta linge pa ett beslut om f6rlingning berittar att det nistan fick
honom att limna sitt jobb i Sverige. Han sa:

[D]et ir ett vilkint faktum att alla har problem med [tillstdnds] processen. Det ir
inte bara jag, alla har problem [...] Det ir frustrerande. Om jag behover dka hem
sd kan jag inte dka hem f6r att min ansdkan ir under behandling. Jag kan inte
dka nigonstans. D3 borjade jag fundera pa att flytta tillbaka till Indien f6r min
familj dr viktigare 4n mitt jobb. [ — -] Jag tror att det var sex till sju minader
[som jag saknade ett giltigt tillstind]. Aven om du inte planerar att resa under
de sex ménaderna sa ir det ndgot du tinker pa: jag kan inte ka nigonstans. Du
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kinner dig fast. [-——] Du ir begrinsad till Sverige under de sex manaderna.
(Intervjuperson 20)

Flera beskrev, liksom intervjupersonen ovan, kinslan att fa sin internatio-
nella rorlighet indragen som att vara strandsatt eller att sitta i fingelse.
Flera personer berittade ocksd om hur jobbigt det var att se vinner och
kollegor dka pd semester medan de var tvungna att stanna i Sverige. En
person, som vintade i nio manader pa att fa ett beslut pa en férlingnings-
ansokan, beskrev kinslan av instingdhet nir han inte kunde resa utanfor
Sveriges grinser eftersom resande var vildigt viktigt f6r honom. S4 snart
han face site tillstind bokade han en resa. En annan person separerades
fran sin fru som bodde i Indien nir han inte kunde resa dit under de elva
ménader han vintade pa ett beslut pa sin arbetstillstindsansokan. Han
upplevde perioden som vildigt tung; i princip som att sitta i fingelse.

Aven bland personer som inte sjilva har fitt vinta sirskilt linge pa sina
tillstand finns en uppfattning om att det ofta tar lang tid att fa tillstdnd i
Sverige. Alla har historier om ndgon eller flera de kinner som blivit fast i
Sverige under perioder. Personer som har ansokt om tillstand flera ginger
kan ocksa ha vildigt olika upplevelser, en gang gér det snabbt, nista ging
tar det lang tid, och sedan kan det gi snabbt igen. Det hir gor att sys-
temet upplevs som oberikneligt. Osikerheten kring hur ling tid nista
tillstindsprocess kan komma att ta bidrar till stress dven for individer
som inte sjilva haft nigra problem hittills och i4r en begrinsning av det
internationella resandet som bara individer som saknar permanent uppe-
hallstillstand i Sverige upplever.

Slutsatser

Det hir kapitlet visar att vissa grupper av resenirer inte naturligt passar in
i de modeller och ramverk som ofta anvinds for att analysera resande. Det
fokuserar pd en grupp resenirer — hégkvalificerade arbetskraftsmigranter
— vars resande i stor utstrickning osynliggjorts i tidigare forskning. Jag
har belyst hur det lokala och det internationella 4r sammanvivda i dessa
individers liv. For att forstd deras resmonster, mobilitetsstrategier, driv-
krafter och den betydelse som resande har i deras liv 4r det alltsd viktigt
att analysera det internationella och lokala resandet samtidigt och inte
enbart fokusera pa det ena eller det andra.

Kapitlet visar att intervjupersonerna, liksom migranter i allminhet,
framf6r allt tar sig runt i staden med hjilp av kollektivtrafik, kanske for att

102



NYANLAND OCH PRIVILEGIERAD?

de bor i Stockholm dir kollektivtrafiken ir vil utbyggd. Kollektivtrafik-
resande ir ett aktivt val for de hir individerna snarare 4n nagot de gor for
att de inte har rid med egen bil. Detsamma giller f6r valet att bositta sig
nira arbetsplatsen for att minska det dagliga resandet. De korta arbets-
resorna skiljer dem fran andra hogkvalificerade som oftare reser lingt till
sina arbeten. Det 4r med andra ord inte sjilvklart att en ling resa — mig-
rationen fran ett land till ett annat — resulterar i dagliga resmonster som
stricker sig dver langa avstind. Aven om de dagliga arbetsresorna ir korta
ar det viktigt att komma ihég att intervjupersonernas liv karakteriseras
av ett konstant virtuellt resande som bidrar till att binda ihop deras liv i
Sverige med andra platser, inklusive livet i det land de kommer ifrdn och
att intervjupersonerna ir rorliga pa sin fritid. Genom att rora sig i stads-
rummet bygger intervjupersonerna relationer till nya platser som de med
tiden kommer att betrakta som ”sina” delar i staden.

Kapitlet visar ocksd att intervjupersonernas liv dr internationellt
orienterade. Deras nirvaro i Sverige 4r resultatet av att de befinner sig pa
en resa. | sin tur medf6r denna resa ytterligare resor bade i Stockholms-
omradet och lingre bort. Daremot ir det inte alltid sjilvklart att hogkva-
lificerade migranter kan resa internationellt. De begrinsningar av den
internationella rérligheten, som intervjupersonerna ibland upplever, ir
ett resultat av deras tillfilliga migrantstatus och att de i perioder saknar
den resurs — arbetstillstindet — som krévs for att de ska kunna korsa inter-
nationella grinser. Eftersom det internationella resandet dr sa centralt for
intervjupersonernas arbete, deras personliga utveckling och méjligheter
att halla kontakten med den plats de kommer ifrdn upplever de perio-
der av immobilitet som vildigt jobbiga. Detta 4r delvis kopplat till deras
klasstillhorighet och den betydelse de tillmiter resande. De perioder som
intervjupersonerna riskerar att bli fast i Sverige 4r dock oftast kortare
in de langa perioder av immobilitet som tenderar att kiinneteckna den
lagkvalificerade arbetskraftsmigrationen (t.ex. Asis et al. 2004; Axelsson
et al. 2017). Jimfort med ligkvalificerade arbetskraftsmigranter kan man
betrakta den grupp som det hir kapitlet fokuserat pa som privilegierade
resendrer, samtidigt som deras liv ocksé innehéller upplevelser av immo-
bilitet. P4 si sdtt visar kapitlet att det i gruppen nyanlinda migranter
finns resursstarka individer som har stora majligheter att vilja mobilitets-
strategier, och att det dérfor 4r problematiskt att studera nyanlinda mig-
ranters resvanor pd gruppniva utan att ta hiansyn till vilken utbildning
och inkomst de har. Hég utbildning innebir att de nyanlinda resenirer
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som studeras i det hir kapitlet har alla férutsittningar att kunna tolka
och avkoda kollektivtrafiksystem. Deras relativt goda inkomster innebér
ocksd att de kan komplettera kollektivtrafikresande med taxiresor for att
gora det lokala resandet mer tidsmissigt effektivt. Istillet 4r det inskrink-
ningar i det internationella resandet som den hir gruppen resenirer upp-
lever som sirskilt problematiska. For att ge dem samma mojligheter att
resa som andra hogkvalificerade individer behévs dirfor insatser som syf-
tar till att forenkla arbets- och uppehallstillstindsprocessen.
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Strandsatt och forbisedd — men envis.
Erfarenheter av att resa kollektivt
med funktionsnedsittning

HANNA EGARD & KRISTOFER HANSSON

De flesta som reser kollektivt har erfarenhet av férseningar, instillda turer
och trasiga biljettautomater. Att kollektivt resande kan vara forknippat
med ett visst motstind och hinder 4r de flesta inférstadda med. For per-
soner med funktionsnedsittning 4r det dértill vanligt att inte komma p3,
eller f6r den delen av, bussen eller tiget. Andra vanliga hinder under resan
ar att hallplatsutropen inte fungerar (Myndigheten for delaktighet 2019;
Trafikanalys 2019). Som titeln till detta kapitel synliggor kan en resenir
med funktionsnedsittning litt bli strandsatt och resor med kollektivtra-
fik kriver ett visst métt av envishet.

Det pagir ett omfattande arbete runt om i landet med att anpassa
kollektivtrafiken. Satsningarna som gors 4r helt i linje med politiska mal
gillande att samhillets transportsystem ska vara tillgingliga och anvind-
bara for alla." Men det ir langt till att malen 4r uppfyllda. Bristen pd sam-
ordning av olika atgirder medfor att det, trots stora samhillsekonomiska
investeringar, finns brister. Exempelvis hjilper inte satsningar p4 tillging-
liga fordon med ramper och rullstolsplats om inte hallplatser 4r upp-
hojda eller om det saknas fungerande hiss vid stationer (Roos et al. 2019;
Stjernborg 2019; Trafikanalys 2019).

Hur upplever och erfar personer med nedsatt rorelseférmaga, nedsatt
syn och nedsatt horsel kollektivtrafiken vid de tillfillen nir deras dagliga

1. I Agenda 2030 men dven EU:s och Sveriges mél for transportpolitiken betonas att
transportsystemen ska vara tillgingliga och anvindbara for alla. Tillgéng till transport pa
samma villkor som andra betonas vidare som centralt i den FN-konvention som utgdr
grunden for den svenska funktionshinderpolitiken. Se https://www.regeringen.se/reger-
ingens-politik/globala-malen-och-agenda-2030/ och https://www.regeringen.se/informa-
tionsmaterial/2015/06/konvention-om-rattigheter-for-personer-med-funktionsnedsatt-
ning/ [6 september 2019].
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mobilitet begrinsas? I detta kapitel fordjupar vi oss i hur de hinder som
uppstir upplevs for de resenirer vi intervjuat, men dven hur de och deras
omgivning hanterar de situationer som uppkommer. Utgangspunkten for
kapitlet dr ett funktionshinderperspektiv. Detta innebir att de barridrer
som uppstir under resan betraktas som skapade av den omgivande fysiska
och sociala miljon. For att beskriva majligheten till daglig mobilitet och
avgdra huruvida kollektivtrafiken ir tillginglig eller inte 4r samspelet mel-
lan individen och den omgivande fysiska och sociala miljén central. Uti-
fran detta perspektiv forstas tillgingligheten som situerad, det vill siga
den uppstar i ett visst handlingsogonblick och skapas i samspelet mel-
lan minniskor, teknik och den omgivande fysiska och sociala miljon (jfr
Iwarsson och Stihl 2003; Hedvall 2009). Detta perspektiv pa tillginglig-
het skiljer sig frin och nyanserar det tekniska och instrumentella perspek-
tiv pa tillganglighet, som ndgot mitbart och en ging for alla givet, som
dterfinns i statliga utvirderingar och i kollektivtrafikens informationskam-
panjer. Mojligheten till mobilitet 4r inte endast beroende av de satsningar
som gors for att skapa ett tillgingligt resande utan ir dven avhingig av
enskilda personers vilja och kreativitet nir de anvinder bussar och tag.
Det ir en vilja och en kreativitet som resendrer utan funktionsnedsitt-
ningar inte behver utveckla, men som f6r personer som har sidana ir ett
dterkommande behov. Istillet for att méta en tillginglig kollektiverafik,
moter man otillginglighet. Det finns begrinsningar och direkta hinder
som ibland 4r oméjliga for den enskilda personen att 6verkomma — men
som andra ganger kan bemistras genom en kreativ pahittighet.

En studie om hur hinder hanteras i praktiken

Kapitlet bygger pé ett urval av material frin projektet "Tillginglighetens
motstind. Vardagliga avsteg frin spatial och social framkomlighet for per-
soner med funktionsnedsittningar”.> Inom ramen for projektet har 22
personer intervjuats och nagra av dem har ocksi medverkat i en sa kallad
go-along, alltsa att vi £6ljt med och observerat resan med kollektivtrafiken
samtidigt som vi samtalat med den enskilde (Kusenbach 2003).

I intervjuerna har ett antal 6ppna frigor anvints dir samtalet varit
centralt och dir personen fitt méjlighet att utveckla sina funderingar
och beskrivningar. Vi har f6rsokt undvika att styra samtalet. Snarare har

2. Det treariga projektet genomfors i samarbete mellan Lunds universitet och Malmé
universitet och finansieras av det statliga forskningsradet Forte. Projektet ir etikprévat
(dnr 2018/145).
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vi kompletterat med frigor for att djupare forsta varje enskild situation.
Deltagarna i projektet har sjilva valt tid, plats och tillfille for nir vi har
foljt med och gjort go-alongs och de har garanterats anonymitet. De olika
hindelsefrlopp som uppstatt har dokumenterats i ett anteckningsblock
som efter filtarbetet har renskrivits till en lingre och mer sammanhillen
text. Under dessa observationer har vi ibland ocksa anvint vira mobil-
kameror f6r att dokumentera hinder och begrinsningar som uppkommit
eller funnits lings resvigen. Vid ett tillfille dokumenterades exempelvis
en forflyttning fran stadens centrala delar till en forort dir deltagaren
skulle besoka en bekant. Under resan fotograferades trasiga hissar men
dven deltagarens tekniker for att bemistra branta gingstrik och trap-
por. Fotografierna fogades sedan samman med en skriftlig beskrivning
av hindelseférloppet. Forutom att dokumentera under vara go-alongs har
vi dven kontinuerligt samtalat med den person vi f6ljt for att finga deras
upplevelse av den aktuella resan och dessa samtal har sedan atergivits i
den sammanstillda dokumentationen.

Kfritiska platser och motilitet — vir analysmodell

Utgéngspunkten for analysen av vart material har varit att identifiera
“kritiska platser”, en term vi anvinder for att synliggora hur begrins-
ningar och hinder minga ganger ir relaterade till faktiska fysiska plat-
ser (Hansson 2020). Med detta menar vi att den enskilda personens
resande manga ginger fungerar tillfredsstillande och att hen inte beho-
ver anstringa sig for att 6verkomma begrinsningar eller blir hindrad pa
annat sitt. Men sa kan en hiandelse plotsligt uppsté dir den forment till-
gingliga fysiska och sociala miljon med bussar, tdg, héllplatser och sta-
tioner forindras och da uppstar en begrinsning eller ett hinder. Det kan
vara att rampen pd bussen har kilats fast av smasten och inte kan lossas
och fillas ut, att den enda tillgingliga hissen upp till perrongen dir taget
snart ska anlinda 4r ur funktion eller att busschaufféren inte ger den
hjilp som personen behover for att sikert komma pd och av (Hansson
2012). Genom intervjuer och observationer fokuserar vi pd dessa kritiska
platser och vilka praktiker som utspelar sig dir. Hirigenom vill vi synlig-
gora de fysiska och sociala strukturer som uppritthéller de hinder och
begrinsningar som férsvarar eller oméjliggér den dagliga mobiliteten for
personer med funktionsnedsittning pa specifika platser.

Med hjilp av termen “plats” 6nskar vi betona att detta inte dr flyktiga
situationer. Genom att fokusera pé kritiska platser kan vi istillet belysa hur
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den fysiska och sociala miljon ibland ger upphov till hinder som begrin-
sar eller omojliggor individers faktiska potential f6r daglig mobilitet. Vi
utgar i vir mobilitetsdiskussion frin sociologen Vincent Kaufmann som
med begreppet “motilitet” synliggér minniskors kapacitet att vara mobila
(Kaufmann 2002). Nir vi pratar om personers envishet och pahittighet
for att ta sig fram i kollektivtrafiken, kan det beskrivas som individens
motilitet som gor att hen skapar daglig mobilitet. Samtidigt menar vi att
Kaufmanns begrepp behéver utvecklas for att synliggora de komplexa
relationer som finns mellan individ och miljé. For att tydliggora denna
komplexitet forstar vi hindren och begrinsningarna utifran ett funktions-
hinderperspektiv — pa engelska ofta refererat till som den sa kallade social
model of disability — som inte ser hindren som individuella utan som en del
av den omgivande fysiska och sociala miljon (jfr Shakespeare 2006; Dyck
2010; Soldatic et al. 2014). Det 4r dirmed ett perspektiv som mojliggor
en granskning av de systematiska hinder, negativa attityder och sociala
exkluderingar som finns i samhillet och dir kollektivtrafiken inte r ndgot
undantag. Genom att identifiera kritiska platser i det insamlade materia-
let, har vi funnit berittelser och beskrivningar som ger en empirisk forsta-
else for nir individens motilitet inte kan 6évervinna hindren och dir den
dagliga mobiliteten bromsas upp eller avstannar helt. Vart syfte ir alltsa
inte att i forsta hand studera hur individer har svarigheter att transformera
motilitet till mobilitet, utan snarare hur sambdllers hinder och begrins-
ningar forsvrar eller omajliggdr den motilitet som individen har.

Att bli strandsatt

Vi ska nu beskriva den upplevelse nigra av de intervjuade har av att
anvinda kollektivtrafiken, for att ge en forstaelse f6r varfor en del indivi-
der viljer bort kollektivtrafiken och dirmed blir mindre mobila i sina liv.
Detta trots att man kan vilja resa mer och utnyttja sin motilitet.

I slutet av en intervju med en kvinna i sjuttiorsildern, som har mul-
tipel skleros och som till vardags anvinder promenadskoter?, dterberittas
en situation dir hindret f6r resan uppkom redan innan hon hade kom-
mit fram till perrongen. Kvinnan hade en halvtimme innan avgang tagit

3. Promenadskotern ir eldriven och anvinds for att till exempel komma ut pa stan, i
kollektivtrafiken eller f4 hem matvaror frin affiren. En mingd olika modeller finns bero-
ende pd anvindningsomréide. En del 4r sma och kan packas in i en bil, andra storre och
mer anpassade for svirare terring. De som ir intervjuade i vér studie kan ofta gi kortare
strackor i hemmet, men anvinder promenadskotern nir de limnar hemmet.
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sig till stationen hon skulle dka ifrin, men vil framme denna sena kvill
visade det sig att hissen upp till den aktuella perrongen var trasig. Kvin-
nan klarar av att gi kortare strickor i hemmet men anvinder dagligen sin
promenadskoter for forflyttningar utanfér hemmet. Att nyttja trapporna
till den specifika perrongen, som ligger cirka 30 meter Gver markplan,
var inget som enkelt skulle lata sig goras, in mindre att pa egen hand fa
med sig promenadskotern upp for alla trapporna. Hon ringde det num-
mer som ir angivet vid hissen for att tillkalla reparatér men denna hade
den hir kvillen ingen majlighet att komma med si kort varsel. Plotslige
omvandlades tigstationen frin en tillginglig sadan, till atc bli ett hinder
som nu sig ut att utestanga kvinnan fran sin kollektivtrafikresa. Stationen
omvandlades till en kritisk plats.

Utifrin Kaufmanns mobilitetsperspektiv kan vi analysera denna kri-
tiska plats utifrin tre dimensioner: tillging, firdigheter och approprie-
ring.* Tillgang synliggor den tillginglighet som finns pa en specifik plats
och som till exempel kan vara en fungerande hiss upp till perrongen eller
en ramp in i bussen. Tillgang handlar ocksi om huruvida det faktiska
resefordonet i form av buss och tag ir tillgingligt och anvindbart. Fir-
digheter handlar om de férmégor som mobiliteten kriver. I exemplet
ovan krivdes till exempel en mojlighet att pa egen hand gé upp for trap-
porna nir hissen inte fungerade. Den sista dimensionen, appropriering,
handlar om hur individen bedémer och uppfattar de firdigheter man har
i relation till de tillgingar som finns. En sidan uppfattning kan vara att
trappan upp till stationens perrong inte ir ett hinder utan en utmaning
som man med hjilp av envishet och pahittighet ska klara av. Med detta
perspektiv kan vi forstd att individer kan uppfatta sina firdigheter pa
olika sitt och ocksa handla pa olika sitt.

Appropriering, menar vi, bor forstas utifrdn individens kinslor av hur
hen upplever sina egna firdigheter och kollektivtrafikens tillgingar. Detta
later sig goras genom att belysa och uppmirksamma emotioner och nar-
rativa element i minniskors berittelser om hur de anvinder kollektivtra-
fiken (jfr Reddy 2001). S upplever kvinnan i exemplet en fruktan att hon
ar strandsatt och att hon inte kan komma upp pé perrongen i tid. Samti-
digt nirmar sig avgangen for tiget. Hon provar att ringa det akutnummer
som finns angivet vid hissen, men den man som svarar ir uppgiven och
kan inte hjilpa till med s kort varsel. Denna kinsla av att vara strandsatt

4. Dimensionerna ir 8versatta frin engelskans access, skills och appropriation (Kaufmann
2002).
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har etsat sig fast hos kvinnan och hon beskriver i ett frustrerat tonlige
under intervjun — trots att det 4r ett antal ar sedan hindelsen intriffade —
hur hon 4n idag 4r ridd for att resa med kollektivtrafiken:

Hur gor jag om det gir snett nigonstans? Vem ringer jag? Hur fir jag hjilp? Alla
biljettkontor och stationer ir nedslickta. Stir jag ute i mérkret en vinter, hur
bokar jag om en resa? Hur gor jag? [Hirmar en konduktér:] "Men den rullstols-
platsen dr upptagen.” "Det tdget gir inte, och inte det i heller.” ?Vi har inga plat-
ser.” Hur kommer jag hem? Ringer jag polisen? Vad gér man? Jag vet inte, ingen
kan svara mig pa detta.

Kvinnan gestaltar kinslor av frustration som hon upplevde inte bara vid
den aktuella stationen, utan ocksi vid andra tillfillen genom édren nir
hon utnyttjat kollektivtrafik av olika slag. Det 4r hindelser som hon pa
olika sdtt méste hantera sjilv for att kunna ta sig till det resmal hon plane-
rat eller ta sig hem frin en resa. Trots detta viljer kvinnan att fortsitta resa
och trotsa de hinder och motstind som uppkommer. For att ga tillbaka
till Kaufmanns dimensioner kan vi siga att kvinnan anvinder sina fir-
digheter for sin dagliga mobilitet, men det sker samtidigt som det finns
en stor osikerhet (Kaufmann 2002). Risken for att en kritisk plats ska
uppstd finns dir hela tiden. Kinslorna som kvinnan uttrycker ska alltsa
forstas i relation till de risker som hon behéver utsitta sig for, risker som
resendrer utan funktionsnedsittningar ofta inte behover reflektera over
ndr de reser med kollektivtrafiken.

I vara intervjuer blir dessa erfarenheter av risker till nigot som skapar
en ovilja att anvinda sig av kollektivtrafiken. Det kan handla om att inte
vaga riskera att bli strandsatt pa en station, att man inte vet om man kan
stiga av pa den busshallplats man tinker sig dka till, eftersom man inte
tidigare har anvint den héllplatsen, att man inte kan fi plats pi bussen
eftersom den redan ir fullsatt, att busschaufforer eller tagvirdar ska vara
otrevliga, och sé vidare. De hinder och begrinsningar som den enskilde
erfar som en kinsla, kan 6ver dren omvandlas till en internaliserad strategi
att helt enkelt undvika all kollektivtrafik (jfr McRuer 2006), vilket skulle
kunna jimforas med en form av appropriering. Att individen helt enkelt
upplever att hen inte platsar i kollektivtrafikens olika miljoer — att hen
upplever att bussar, tdg, hillplatser, stationer och perronger inte ir gjorda
for personer med funktionsnedsittning (jfr Cresswell 1996; Kitchin 1998).
I kvinnans uttalande kan vi férnimma en sidan kinsla. Dérfor blir indivi-
den, som en annan person vi intervjuat siger, en "hemmasittare”. Daglig
mobilitet handlar, utifran ett funktionshinderperspektiv, inte enbart om
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tillgang, firdigheter och appropriering, utan ocksd om det utanférskap
individen riskerar att hamna i och som gor att hen inte kidnner sig vil-
kommen att anvinda kollektivtrafiken.

Vi ska nu vinda den analytiska blicken mot dem som faktiskt anvin-
der sig av bussar och tag. Fortsittningsvis ska vi ta utgangspunket i kvin-
nans friga "Hur gor jag om det gar snett nigonstans?” och soka ge en
forstaelse av hur sidana situationer kan uppsta trots att kollektivtrafiken
forsoker skapa tillgingliga bussar, tag, hillplatser och stationer.

Resans motstind

Vi ska hir dterge en annan kvinnas kortare tigresa pa cirka tio minuter
dir inga direkta hinder eller begrinsningar uppstod, men dir det fanns
en mingd olika friktioner. Dessa friktioner blev synliga genom att kvin-
nan pa olika sitt aktivt fick anstringa sig for att de inte skulle omvandlas
till en kritisk plats samt genom att hon papekade dem for oss medan vi
reste med henne. Det ger exempel pa en resa dir det inte fanns nagra
direkta otillgingligheter, men ddremot en mingd tillfillen som skulle
kunna utvecklas till hinder eller begrinsningar. Det synliggor de manga
enskilda delarna i resandet dir den dagliga mobiliteten skulle kunna
begrinsas eller omojliggéras ur ett funktionshinderperspektiv.

Kvinnan ir i fyrtiodrsildern, dr fodd med cerebral pares och har ned-
satt syn. Till vardags anvinder hon en elektrisk rullstol som hon tar sig
fram med i kollektivtrafiken. Hon har ocksd en personlig assistent med
sig ndr hon reser. Vi har bestimt triff pa en mindre tigstation pd den ort
ddr kvinnan bor. Nir vi méts upp borjar vi med att titta pa den digitala
tagtidtabellen for nir virt tag in till staden ska gi och fran vilket spér.
Hennes personliga assistent har gtt fram till hissen, som gér det majligt
att ta sig till perrongen, och har tryckt pé hissknappen. Kvinnan nimner
att hon har svért att se tigtidtabellen och framfor allt ate urskilja vilket
spar taget ska komma in pa. Det dr information som ir avgorande for att
kunna ta rict hiss till rite perrong. Vid tillfillet kan vi se detta och siger
”spar tvd”, vid andra tillfillen 4r det den personliga assistenten som hjil-
per till med denna typ av information. Vi tar oss till hissen som ska ta oss
ner till tunneln som forbinder sparen och kvinnan kér in sin elektriska
rullstol, som nistan tar upp all plats i hissen. Vi stiller oss lite intryckea
vid sidan och assistenten som tycker det dr for tringt tar trapporna.
Knapparna som mandvrerar hissen sitter otillgingligt till f6r kvinnan och
det krivs en kraftig kroppsvindning i rullstolen for att hon ska komma
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dt dem. Det blir dédrfor vi som trycker pa knappen. Nir hissen borjar rora
sig siger kvinnan: "Det ir ett under att den fungerar.” Tydligen ér his-
sen vildigt ofta ur funktion, ibland under lingre perioder. Detta gor att
kvinnan under dessa perioder inte alls kan anvinda pendeltagen. Nere i
tunneln tar vi oss till nista hiss som leder upp till ritt perrong.

Redan i denna forsta del av var resa kan vi se att det finns ett antal dill-
gangar, om vi dtergar till Kaufmanns dimensioner, som miste fungera for
att kvinnan ska kunna utnyttja de firdigheter hon har av att vara mobil.
Nir det giller den digitala tigtidtabellen handlar det om storlek pa teck-
nen och kontrasten péd skirmen. Det finns dock andra sitt for kvinnan att
inhdmta denna information, till exempel genom att anvinda en smart-
phone. Hir har hon ocksa hjilp av sin personliga assistent. En smartphone
ar relativt enkel att kombinera med andra teknologier for att f3 tillgang till
relevant information, medan hissen inte ir en lika underlittande tekno-
logi — men med en synnedsittning kan det istéllet vara anvindningen av
smartphone som skapar hindret och hissen skapar tillginglighet och maj-
ligheter att ta sig fram. Denna dag fungerar hissen, men i flera intervjuer
framkommer upprepade fall av hissar vid tigperronger som ar ur funktion
under lingre perioder. Det finns ocksa exempel pa f6r sma hissar didr man
inte far in en storre elektrisk rullstol eller promenadskoter. For att kunna
forsta individers firdigheter i att vara mobila maste vi alltsa ha en mer
komplex forstaelse for hur olika tillgangar fungerar i praktiken.

Uppe pa perrongen ir det ett tiotal minniskor som vintar pa det
inkommande tiget. Efter nagra minuters vintan kommer taget in och ett
stort antal minniskor gar av. Den personliga assistenten gér fram till taget
och trycker pd knappen med en rullstolssymbol pa, som tillkallar tagvir-
den. Det ir tigvirden som ska hjilpa till med tagets ramp f6r att kvin-
nan ska kunna kéra in i tigvagnen med sin elektriska rullstol. Vi har nu
forflyteat oss till den dorr i tigsittet dir rampen finns — det 4r inte alltid
tydligt var pa perrongen man ska stilla sig for att hamna framfor denna
dorr nir tiget kommer in pé stationen.’ Allt fler av de vintande minnis-
korna pd perrongen forsvinner in i taget och till sist 4r det bara vi kvar
pa perrongen. Den upplevs plotsligt som 6dslig, men efter en kort stund

5. Detta dr inte ndgot oproblematiskt och i en av vara intervjuer berittas om vissa tig dir
det oftast 4r sa att den vagn som ir tillginglighetsanpassad kommer sist i tagsittet. Detta
gor att man kan placera sig pa ritt plats av perrongen nir tiget kommer in for sina mycket
korta stopp. Men det hinder, fir vi berittat for oss, att man ibland dndrar ordningen pi
vagnarna utan att férvarna och personen i friga maste da forflytta sig till andra inden av
tigvagnssittet. Vilket ir oforutsigbart och kan upplevas som stressigt.
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ser vi tigvirden som stdr vid en annan dorr lingre fram i tigsittet. Kvin-
nan skriker "Halld!” och den personliga assistenten vinkar med stora och
yviga armrorelser for att pikalla tigvirdens uppmirksamhet. Hon ser oss
— eller om hon redan hért ate vi trycke pd knappen — och kommer fram.
Tagvirden tar fram sin nyckel och laser upp skdpet som innehéller den
birbara rampen som manuellt ska liggas ut mellan tiget och perrongen.
Hon filler ut den pa marken med en hég duns och kvinnan kan kéra pa.
Innan hon gor det pipekar hon f6r tigvirden att denne ska hilla sin fot
pa rampen for att den inte ska flytta sig, vilket tagvirden gor efter denna
upplysning. Kvinnan manévrerar enkelt in i det utrymme som ir anpas-
sat for den rullstol som kan f6lja med pa tiget samtidigt som tigvirden
stanger dorrarna och ger klartecken att taget kan rulla ut frin perrongen.
Tagvirden forsvinner frin vagnen dir vi sitter.

I denna episod handlar det om att ta sig fran perrongen in i tiget och
pa samma sitt som i den forsta episoden kan vi synliggora ett antal hin-
delser som skulle kunna utveckla sig till kritiska platser. Om den digitala
tigtidtabellen och hissarna var — utifran Kaufmanns modell — en del av
den fysiska tillgingen, blir kvinnan vid pastigningen beroende av de soci-
ala tillgingarna. I forsta hand blir tagvirden en social tillging eftersom
det ir denne som ansvarar for rampen och for att kvinnan ska komma
in i tiget. I intervjuerna erfars dessa sociala tillgingar minga ginger som
ett utelimnande. Vi fir berittat f6r oss hur en del tigvirdar och buss-
chaufférer 4r bade otrevliga och ohjidlpsamma. Det gor att de intervjuade
ibland fir en kinsla av att inte vara vilkomna pid samma villkor som
andra resenirer, av att inte platsa i kollektivtrafikens olika miljoer.

Dessa kinslor terfinns hos kvinnan vi f6ljer nir vi ndrmar oss slutsta-
tionen for vér resa. Nir var station ropas ut i hogtalarsystemet vinder sig
kvinnan till sin personliga assistent och ber henne att trycka pa knappen
som tillkallar tigvirden: "Vill du trycka pa knappen” siger hon vind till
den personliga assistenten. Detta gors och omedelbart hér vi i tagets hog-
talarsystem: “Tagpersonal till dorr ett.” Tagvirden kommer inte direkt
och kvinnan kommenterar detta med att: "Hon verkar inte si villig.”
Nir tdgvirden kommer siger hon: D4 far vi se om vi far ut den igen.”
Rampen tas fram och slidpps ner pd marken, dterigen med en hég duns.
Kvinnan rullar ut frin tiget och pa perrongen tar hon sig till hissarna och
tillsammans tar vi oss sedan ut i staden.

Téagvirden 4r vid bade pa- och avstigning en social tillgang och utan
virden ir det svart for kvinnan att nyttja sin motilitet — sin kapacitet att
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vara mobil (Kaufmann 2002) — till att 3ka kollektivtrafik. P4 si vis ir
kvinnan utelimnad till att tgvirden finns med pa tiget och ir beredd
att hjilpa till. Detta ska inte goras av vilvilja utan 4r en del av tigvirdens
arbetsuppgifter. Trots detta har kvinnan erfarenheter av att kiinna sig vara
foremal for en sorts vilvilja, ddr hon far "hjilp” pa nader, samtidigt som
hon maste hantera andra minniskors kinslor (jfr Hansson 2012). Det ir
dessa erfarenheter som dterspeglas i hennes kommentar om att tigvirden
nog inte var si villig att géra sina arbetsuppgifter. Kvinnan upplever att
det finns ett tyst negligerande av hennes existens.

Samtidigt dr det viktigt att komma ihag att det finns en risk att éver-
tolka dessa mikrohidndelser. Hur ska vi forsta att tigvirden kommer sa
sent till kvinnan? Att hon smiller si hégt med rampen? Eller att hon
genomfor sina arbetsuppgifter pa ett tystlitet och nistan sammanbi-
tet sitt? Vi menar att vi inte behover tolka eller forstd detta handlande,
utan det som ir intressant 4r den resande kvinnans kinslor som formats
genom ar av faktiska hindelser dir hon som har en funktionsnedsittning
har asidosatts och ifragasatts. Det dr med dessa erfarenheter i bakhuvudet
hon tolkar tigvirdens agerande och filler sin, pA manga sitt, ddmande
kommentar.

Men kinslorna riskerar inte bara att stinga ute individen, utan det
finns ocksd en reell risk att brist pa sociala tillgingar begrinsar mojlighe-
ter for personer med funktionsnedsittning att anvinda sin motilitet och
vara mobila med hjilp av kollektivtrafiken. Det blir ett s kallat dubbelt
medvetande genom att det inte bara ir tigvirdar och busschaufférer som
begrinsar kvinnan, utan att hon ocksi riskerar att sjilv gi in i rollen som
hon férestiller sig bli bedomd utifran och anpassa sig efter denna undfal-
lande roll (Du Bois 2005 [1903]).

Komplexa hinder {6r daglig mobilitet

Som Kaufmann uppmirksammar ir ursprunget till minniskors motilitet
socialt (Kaufmann 2002). De tillgangar, firdigheter och approprieringar
som utgor forutsittningen fér en minniskas dagliga mobilitet formas
saledes inte primirt av individen utan av individens ekonomiska, sociala
och kulturella kapital samt i vilken del av livscykeln individen befinner
sig. I sin analys av hur motilitet formas bortser Kaufmann emellertid frin
hur dven minniskors fysiska formagor formas av den omgivande fysiska
miljon. Att g och att se betraktar Kaufmann som underforstadda fysiska
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formagor for mobilitet, men dven dessa férmégor, vill vi understryka,
paverkas av omgivningsfaktorer (jfr Moller 2005).

Att utgd ifrdn att mobilitet kriver vissa fysiska formégor och att dessa
formagor inte paverkas av omgivningsfaktorer, riskerar att osynliggora
att dessa firdigheter 4r normerade. Huvudpoingen i funktionshinderper-
spektivet dr att synliggora att majligheter savil som hinder och begrins-
ningar uppkommer i sociala och fysiska miljéer, eftersom dessa r pro-
ducerade utifrin en tanke om en "normalfungerande” kropp. Sé ir till
exempel kollektivtrafiken i forsta hand skapad f6r gdende minniskor och
som giende ir det enkelt att ta trappan upp till perrongen pa en station
dir hissen kanske inte fungerar (Oliver 1993; Hansson 2019). P4 samma
sitt ar bussen och tiget i forsta hand konstruerade for att vi ska ga pa
bussen eller tiget och sedan g till var sittplats. Kaufmanns modell kan
utvecklas genom att poingtera betydelsen av tillging och tillginglighet
och vilken betydelse detta har for en individs firdigheter och approprie-
ring och i férlingningen 4ven f6r individens dagliga mobilitet.

Vi menar att ett funktionshinderperspektiv ar centralt for att battre
forsta att de kritiska platser som uppstar i kollektivtrafiken handlar om
en férsummelse och ett negligerande av vissa minniskors rittigheter att fa
anvinda kollektivtrafik. Gar vi tillbaka till exemplen i kapitlet s& handlar
det inte bara om att forsta att trappan ir konstruerad f6r en giende per-
son, utan dven om andra processer, som att hissen inte blivit reparerad i
tid och att det inte finns nigon dir som kan ge kvinnan de mojligheter
som behévs nir hon inte kan ta hissen. Med funktionshinderperspekti-
vet vill vi alltsd ge en forklaring till varfor samhaillet negligerar kvinnans
rittigheter att komma med taget. En forstaelse for varfor samhillet miss-
lyckas med att utforma en tillginglig tigstation kan majliggora de for-
dndringar som krivs for att kollektivtrafiken ska bli anvindbar for alla.
Férsummelse och negligerande ir i detta perspektiv inte enbart en friga
om brister i den fysiska miljon, utan handlar i lika hég utstrickning om
den sociala miljon i form av bland annat bemétande.

For kvinnan som var strandsatt pa en station slutade det med att per-
soner som ocksd skulle med taget hjilpte henne upp fér trapporna. Pro-
menadskotern var av den mindre sorten och kunde biras upp av andra
resenirer. Med hjilp frin andra minniskor kunde kvinnan anvinda den
motilitet hon hade for att ta sig upp for trappan och komma med tiget.
Férutom kinslan av att vara beroende av omgivningens vilvilja, limnade
hindelsen en oro hos kvinnan.
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Vi har i kapitlet problematiserat bemotandet pa nagra olika sitt,
detta for att skapa en forstaelse for vilka specifika hinder och begrins-
ningar som kan uppstd. Daligt bemé6tande kan medféra bristande tillit
till kollektivtrafiken. Kvinnan som inledningsvis citerades nir hon sa:
"Det dr ddrfor jag dr ridd for att resa idag, for hur gor jag om det gar
snett nagonstans?”, ger uttryck for bade ridsla och frustration. Kvinnans
berittelser om saker som inte fungerar kan lisas som beskrivningar av
hur hon inte vill bli bemétt. Fér henne har bemétandet resulterat i att
hon inte har en tillit till att kollektivtrafiken ska fungera f6r henne. I
citatet fragade hon sig vad hon skulle géra om rullstolsplatsen var upp-
tagen eller om hon beh6vde boka om en biljett. Svaren pa dessa fragor
handlar i hég grad om vilka resurser som liggs pé att gora kollektivtrafi-
ken tillginglig for alla, ocksa nir det uppstir missoden och nir enskilda
minniskor behover hjilp for att till exempel ta sig upp for trappor eller
boka om tagbiljetter.

Slutsatser

Tidigare kartliggningar har poidngterat att bristande samordning ir en
orsak till att funktionshinder uppstar i kollektivtrafiken (Trafikanalys
2019). I dessa kartliggningar poingteras att tillginglighetsarbetet sker
ur ett verksamhetsperspektiv, men vi menar att de istillet borde ta sin
utgingspunkt i resenirernas perspektiv. Ett funktionshinderperspektiv
pa kollektivtrafiken kan synliggora de problem som resenirer med funk-
tionsnedsittning har vid resor med bussar och tig samt pd hallplatser
och stationer. Vi vill podngtera att tillginglighet bor forstas som situerad,
nagot som skapas i en viss situation och i samspelet mellan minniska och
den omgivande fysiska och sociala miljon. Detta idr en forutsittning for
att arbetet med en kollektivtrafik for alla ska blir verklighet. Att skapa en
tillginglig kollektivtrafik handlar inte endast om design av fordon och
biljettautomater utan ocksid om l6pande underhaill och om personalens
arbetsvillkor. Personalen inom kollektivtrafiken behéver exempelvis ha
utrymme for att bistd med personlig service till resenirer i de situationer
di hinder och barridrer uppstir. Genom att skapa forstielse fér funk-
tionshindren har vi velat tydliggora hur den dagliga mobiliteten med
hjilp av kollektivtrafik begrinsas eller hindras — detta trots att den enskil-
des motilitet och kreativitet skulle kunna majliggora utnyttjande av kol-

lektivtrafik i hogre grad.
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Det dr forst ndr mobiliteten 4r likvirdig mellan manniskor som vi kan
borja tala om ett inkluderande samhille och ett samhille dir alla kinner
sig delaktiga. Att bli hindrad eller begrinsad att dka kollektivtrafik ris-
kerar inte bara att minska den dagliga mobiliteten, utan ocksa skapa en
ovilja att anvinda sig av kollektivtrafik — for att man kinner en osikerhet
och en oro, men ocksi en ridsla — och dirmed far radikalt beskirda moj-
ligheter att verka i samhallet eller hinvisas till sirlésningar sasom fird-
tjanst. Kollektivtrafiken méste dirfor betraktas som en viktig del for att
stirka mangfalden i samhillet.

Litteratur

Cresswell, T. 1996. In place/out of place. Geography, ideology and transgression. Minneapolis,
University of Minnesota Press.

Du Bois, W.E.B. 2005 [1903]. The souls of black folk. New York, Bantam Classic.

Dyck, I. 2010. Geographies of disability: reflections on new body knowledges. I Choui-
nard, V., Hall, E., Wilton, R. (red.), Towards enabling geographies. "Disabled” bodies
and minds in society and space. London, Ashgate.

Hansson, K. 2012. Mellan vilvilja och férake: en etnografi av kategoriseringar i staden.
Lambda Nordica, 17, 102—120.

Hansson, K. 2019. Om att bara gi. I Nilsson, J., Nylund Skog, S., Skott, E (red.), Sdnt vi
bara gor. Stockholm, Carlssons.

Hansson, K. 2020. Critical places and emerging health matters: body, risk and spatial
obstacles. I Atkinson, S., Hunt, R. (red.), GeoHumanities and health. Cham, Springer
International Publishing.

Hedvall, P-O. 2009. Aktivitetsdiamanten. Modellering av en vidareutvecklad tillgingligher.
(Avh.) Lund, Certec.

Iwarsson, S., Stdhl, A. 2003. Accessibility, usability and universal design. Disability and
Rebabilitation, 25(2), 57—66.

Kaufmann, V. 2002. Re-thinking mobility. Contemporary sociology. Aldershot, Ashgate.

Kitchin, R. 1998. ”Out of place”, "Knowing one’s place”: space, power and the excusion
of disabled people. Disability & Society, 13(3), 343-356.

Kusenbach, M. 2003. Street phenomenology: the go-along as ethnographic research tool.
Ethnography, 4(3), 455—438s.

McRuer, R. 2006. Crip theory. Cultural signs of queerness and disability. New York, New
York University Press.

Myndigheten for delaktighet 2019. Uppfdljning av Funktionshinderpolitiken. Statistik-
bilaga. Sundbyberg, Myndigheten for delaktighet.

Moller, K. 2005. ICF — om hiilsa, miljé och funktionshinder. Finspang, Mogard forlag.

Oliver, M.]. 1993. What’s so wonderfil about walking? Professorsinstallationsforeldsning.
Tillginglig: htep://citeseerx.ist.psu.edu/viewdoc/download?doi=10.1.1.494.5524&rep
=rep1&type=pdf [16 maj 2019].

Reddy, W. M. 2001. The navigation of feeling. A framework for the history of emotions. New
York, Cambridge University Press.

119


http://citeseerx.ist.psu.edu/viewdoc/download?doi=10.1.1.494.5524&rep=rep1&type=pdf
http://citeseerx.ist.psu.edu/viewdoc/download?doi=10.1.1.494.5524&rep=rep1&type=pdf

EGARD & HANSSON

Roos, M., Salomonson, N., Sprej, E 2019. En kollektivresa som andra. I Carlander, A.,
(")hberg, P, Mellander, E. (red.), Ingen kommer undan kulturen. Gteborg, Géteborgs
universitet, SOM-institutet.

Shakespeare, T. 2006. Disability rights and wrongs. London, Routledge.

Soldatic, K., Morgan, H., Roulstone, A. (red.) 2014. Disability, spaces and places of policy
exclusion. New York, Routledge.

Stjernborg, V. 2019. Accessibility for all in public transport and the overlooked (social)
dimension — a case study of Stockholm. Sustainability, 11(18), 4902.

Trafikanalys 2019. Kollektivirafikens barriirer — kartliggning av hinder i kollektivtrafi-
kens tillgingligher for personer med funktionsnedsirtning. Rapport 2019:3. Stockholm,
Trafikanalys.



AVSLUTNING
Tillganglighet pa hallbara villkor.

Mot en 6kad nirhet i vardagen

ANA GIL SOLA, EVA THULIN & BERTIL VILHELMSON

Den hir boken skildrar vad kollektivtrafiken betyder i vardagen f6r olika
grupper av medborgare. Kapitlen synliggor hur transporter vivs in i min-
niskors vardagsliv, om dn pa delvis skilda villkor f6r olika grupper. Om
resandet i allmidnhet och kollektivtrafiken i synnerhet ska bli socialt hall-
bar krivs en storre uppmirksamhet mot att skapa jimstillda och rittvisa
villkor. Det giller att anpassa och utveckla utbudet med hinsyn till goda
kunskaper om minniskors varierande férutsittningar och behov.

I detta avslutande kapitel utgir vi frin bokens sociala grundtema
men vidgar diskussionen négot. Vi utgar fran att en god tillginglighet
till omgivningen ir ett 6verordnat motiv for varfér minniskor reser och
en grundliggande férutsitening for individuell vélfird. Vi argumenterar
for att en héllbar tillginglighet — som innefattar bade sociala och miljs-
missiga aspekter — ska ses som ett dverordnat mal i omstillningen av
transportsystemet.” Vi pekar vidare pa betydelsen av geografisk och vir-
tuell nirhet som viktiga tillginglighetsstrategier och att hallbara forflytt-
ningsmedel, som att gd och cykla, dr centrala i ett somlost samspel med
kollektivtrafiken.

Det ir viktigt att kollektivtrafiken inte ses som ett system som lever
sitt eget liv isolerat frin hur andra firdsitt utvecklas och hanteras — frin
den fortfarande helt dominerande bilismen 6ver till langsammare (men
kroppsligt aktiva) firdsitt som att cykla och ga till fots med eller utan
hjilpmedel. Ocksa minniskors resebehov ir i hog grad relationella och
bor ses i sammanhanget av de aktiviteter de kan, vill och maste resa till,
och var i geografin de kan utféras — nira eller lingt bort. I begreppet

1. Synsittet pd héllbar tillginglighet utvecklar vi i pgdende forskning (Elldér et al. 2018;
Gil Sol4 och Vilhelmson 2019; Gil Sol4 et al. 2018).
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“hallbar tillginglighet” inryms visionen att minniskor med olika resurser,
kapacitet och férméga* pa ett ekologiskt hallbart sitt litt ska kunna na
virdefulla verksamheter i sin vardag. I kapitlet diskuterar vi hur den hall-
bara tillgingligheten kan hanteras forskningsmissigt och goras prakeiske
anvindbar i den urbana och regionala planeringen. Vir utgangspunkt ir
att det behovs integrerande synsitt och metoder — kvalitativa savil som
kvantitativa — for att undersoka, analysera och kommunicera vad som ir
en socialt och miljomassigt hallbar tillginglighet. Vi betonar att nirheten
till aktiviteter som skapar vilfird och gor livet meningsfullt — inklusive
nirheten till kollektivtrafikens terminaler, linjer och turer — 4r en viktig
forutsittning for en hallbar tillginglighet pa lika villkor.

Planeringsskifte och omstillning

Svensk samhills- och trafikplanering befinner sig i ett skifte. I utveck-
lingen av héllbara stider, kommuner och regioner ges fragor om att 6ka
medborgarnas ndrbet till omgivningens resurser — arbetsplatser, skolor,
hilsovérd, butiker och service, fritidsaktiviteter, parker och natur, motes-
platser, n6jen och kultur — en okad tyngd. Det kommer till uttryck i
visioner om att satsa pa grona, fortitade och blandade stider som sa
langt mojligt ska vara tillgingliga for alla medborgare. Allt resande ska
bli hallbart.

Samtidigt blir gamla synsitt och metoder f6r att 6ka minniskors till-
ginglighet till omgivningen alltmer problematiska och konfliktfyllda (f6r
en diskussion se t.ex. Banister 2008 och van Wee 2016). Historiskt har den
tillginglighetsskapande politiken skett via en trafik- och infrastrukeur-
planering som primirt syftat till att 6ka minniskors dagliga rickvidd med
hjilp av 6kade transporter, inte minst med bil (se t.ex. Falkemark 2006;
Lundin 2014; Tengstrom 1991). Bilismen var linge ett dominerande vil-
fardspolitiskt projekt i bygget av folkhemmet. Fortfarande finns stora for-
vintningar pd méinniskors egen férmaga att forflytea sig langa strickor for
att sy ihop sin vardag. P4 arbetsmarknaden kommer det till uttryck i fore-
sprakandet av regionforstoring (i realiteten att arbetskraften ska kunna na

2. Olika faktorer som paverkar minniskors potentiella rérlighet diskuteras av Kaufmann
(2002) i termer av "motilitet”. Ur vilfirdssynvinkel ses motilitet som en form av (socialt)
mobilitetskapital (Kaufmann et al. 2004). Vilfirdsteoretiska kopplingar finns ocksa till
Amartya K. Sens “capablity approach” som den applicerats inom transportomradet (se
t.ex. Nordbakke 2013; Ryan et al. 20155 Schwanen et al. 2015).
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jobb som ligger allt lingre bort) och i en skattelagstiftning som premierar
pendling med bil jamf6rt med att resa kollektivt. Den 6kade rorlighe-
ten har forvisso vidgat manga minniskors valméjligheter. Det har blivit
mojligt att flexibelt lokalisera verksamheter, boende och fritidsliv lite var-
stans i geografin. Men bilismen har ocksd medverkat till stadsutglesning,
allt tommare stadskirnor, stindigt behov av ny infrastruktur och tillta-
gande beroenden av fossila drivmedel. Det har i sin tur fatt vil kinda
konsekvenser f6r klimat, milj6, hilsa, segregering, tringsel och platsers
attraktivitet.

Medan planeringen for att tillgodose till synes evigt 6kade transport-
behov sedan linge arbetar med forfinade metoder och modeller — med
det primira malet att tillgodose efterfrigan pa mer transporter (”business
as usual”) — behover planeringsforutsittningarna for att stimulera den
nira och hallbart tillgingliga staden, kommunen och regionen utveck-
las och konkretiseras. Bland forskare och planerare rider dock oklarhet
i anvindningen av begrepp som tillginglighet”, "mobilitet” (r6rlighet,
transporter, trafik, kommunikation) och "nirhet”, och hur de relaterar
till varandra. Ofta ses tillginglighet som synonymt med mobilitet, och
planeringen fér minniskors behov av okad tillginglighet till exempel-
vis skolor, sjukhus och service har forverkligats genom mobilitetsokande
atgirder, det vill siga genom mera transporter (Gil Sold et al. 2018). Men
tillginglighet kan ocksd ses som synonymt med geografisk nirhet och
som en motpol till mobilitet, till exempel nir man inom forskning och
planering foresprikar en 6verging frin en mobilitetsorienterad till en
tillginglighetsorienterad samhillsplanering (se t.ex. Bertolini et al. 200s;
Cervero 1997, 2005; Handy 2002). Oklarheten har 6kat ytterligare i take
med att den virtuella tillgingligheten och de medierade kontakterna (via
internet och mobiltelefoner) vunnit insteg som komplement och ersitt-
ning till de fysiska alternativen (Lyons 2015; Mokhtarian och Tal 2013;
Thulin och Vilhelmson 2019b). Enligt var forstdelse, och sett ur ett vil-
firdsperspeketiv, ir tillginglighet till omgivningen ett Gverordnat begrepp.
Tillginglighet kan ur individens synvinkel 7 princip astadkommas genom
tre huvudsakliga strategier: genom att utnyttja nira lokaliseringar; genom
att anvinda snabba transportmedel; eller, genom att kommunicera virtu-
ellt via internet, bredband och mobil (se figur 1 nedan). Som skildras i
bokens 6vriga kapitel har manniskor olika forutsittningar att anvinda sig
av dessa strategier for att fa tillgang till omgivningen pa olika platser och
i olika konkreta situationer. I praktiken blandar individer ofta strategier,
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NARHET RORLIGHET VIRTUELL
KONTAKT
Aktiviteter tillgingliga Aktiviteter tillgingliga Aktiviteter tillgingliga
med lingsamma firdsitt med snabba transporter via internet

— rumsligt nira — tidsmissigt nira — virtuellt nira

lokaliseringar lokaliseringar i tid och rum

Figur 1. Tre grundliggande strategier for att skapa tillginglighet.

till exempel nir man orienterar sig i kollektivtrafiken pa nitet, koper bil-
jett i sin smartphone och sedan ir aktiv pa sociala medier ombord under
resan.

Nirhet som princip gynnas av samhillet nir bostider, verksamheter
och aktiviteter lokaliseras pa korta geografiska avstind och 4r nibara med
langsamma firdsitt, som att gi och cykla. Ett alternativ ar att skapa till-
ginglighet genom att stimulera minniskors rorlighet och gynna snabba,
tidsmissigt nira, transporter med bil. Det dr som nimnts en princip som
dominerat stadsutvecklingen under dtskilliga decennier och gett upphov
till alltmer utglesade stider. Ett tredje, alltmer betydelsefullt sdtt 4r att
fa tillging till minniskor och verksamheter genom virtuella kontakter.
Virtuell tillginglighet handlar i detta sammanhang inte bara om att fi
tillgang till ett brett utbud av service och kontake utan fysisk forflyttning.
Den saknar for det mesta tidsmissiga restriktioner och existerar dygnet
runt. Hur den virtuella tillgingligheten pa sikt kommer att paverka sti-
ders bebyggelsestruktur, lokaliseringsménster och hallbarhet — i forti-
tande eller utglesande riktning — dr dnnu en 6ppen fraga. Mer akut 4r
minniskors varierande resurser och kapacitet att anvinda virtuella alter-
nativ, inte minst nir fysiska alternativ (banker, butiker, biljetter i kollek-
tivtrafiken) helt konkurreras ut och férsvinner.
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Hallbar tillginglighet: till vad, for vem,
och med vilka medel?

For att forverkliga visioner om héllbar tillginglighet behévs planerings-
relevant kunskap. I detta avsnitt tar vi upp exempel pa sitt att undersoka
hallbar tillginglighet ur ett socialt perspektiv och med fokus pa nirhetens
betydelse. Denna typ av studier kompletterar den viktiga kunskap som
diskuteras i bokens tidigare kapitel. Vi fokuserar hir fyra grundliggande
fragor och illustrerar med resultat frin vir pdgaende forskning. De fragor
vi uppmirksammar ir: i) Hur forindras den héllbara tillgingligheten i
sambhillet &ver tid? ii) Vilka aktiviteter utfor vi dir vi bor och vistas, och
ndr viljer vi alternativ som ligger lingre bore? iii) Hur kan minniskor
aktivt inordna sina liv pd den héllbara tillginglighetens villkor? iv) Vad
innebdr den virtuella tillgingligheten i sammanhanget? Det ir fragor
som inte minst aktualiseras nir regionala strukturer och stidders utform-
ning ska anpassas till kollektivtrafikens forutsittningar och forflyttningar
till fots, till exempel i strategier f6r s kallad transit oriented development
(TOD), satsningar pa stationssamhillen och pa lokala mobilitetspunkter
for service och delning av olika transporttjanster (se t.ex. Forsemalm et
al. 2015; Olaru och Curtis 2015; Smith et al. 2018).

En utgangspunke i vdra studier ir en enkel tankemodell (figur 2 nedan)
som betonar ndgra grundliggande dimensioner som planerare och andra
aktorer méste ta stillning till vid utvecklingen av hallbart tillgingliga sti-
der som priglas av tithet, rittvisa och miljévinlighet.? Det handlar om
att kunna prioritera vad minniskor egentligen ska ha nira tillgang till for
att leva ett gott vardagsliv, vem och vilka grupper som bor f3 eller far 6kad
(eller férsimrad) tillging i samband med olika initiativ. Det rér inte minst
med vilka transportmedel den héllbara tillgingligheten kan astadkommas.
Modellen pekar pa vikten av att ta fram kunskap om vilka aktiviteter och
verksamheter som medborgarna virderar att ha i sin nirhet (liksom vik-
tiga kvaliteter hos dessa) och att da forsta och ta hinsyn till olika gruppers
varierande behov, 6nskemadl och formédgor. Det handlar ocksd om vilka
forflyteningsmedel som uppfyller kriterier pd att vara héllbara — primirt
att g dill fots, att cykla och att resa kollektivt, men ocksa att kommuni-
cera digitalt. Det dr dé ocksd nodvindige att forbictra kunskapen om hur
anvindbara (eller hindrande) dessa forflyttnings- och kommunikations-
medel 7 sig dr for olika grupper och i olika situationer.

3. Den konceptuella modellen diskuteras nirmare i Elldér et al. (2018) samt Gil Sold
et al. (2018).
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FOR VEM?

Individer och sociala
grupper — resurser,
kapaciteter, formagor

HALLBAR
TILLGANGLIGHET

MED VILKA MEDEL? TILL VAD?

Lingsamma fiirdsitt Aktiviteter och
(att gd, cykla) och verksamheter
kollektivtrafik virdefulla i vardagen

Figur 2. Den hillbara tillginglighetens dimensioner.

Okar den hallbara tillgingligheten?

Resandets forindring over tid med olika transportmedel och bland olika
grupper — unga, gamla, min, kvinnor och s vidare — ir vil undersokt
och overvakat, till exempel med hjilp av olika sorters resvaneundersok-
ningar. Men hur ir det med den hillbara tillgingligheten i termer av
nirhet och miljévinliga firdsitt — hur utvecklas den for olika grupper
och pi olika platser? Det ir viktig information inte minst nir stider i allt
storre utstrickning satsar pa fortitning, okad platsattraktivitet, resecen-
trum och att stimulera cykling, forflyttningar till fots och kollektivtrafik.
Genom att utveckla och tillimpa si kallade tillginglighetsindikatorer gar
det att folja upp och analysera forindringar i héllbar tillginglighet. Indi-
katorerna forutsitter att man har geokodade data om befolkningen, deras
bostider, arbetsplatser och om var olika utbud och aktiviteter ligger, samt
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Figur 3. Andel av befolkningen i Giteborgs arbetsmarknadsregion som nér minst ett visst antal
mdlpunkter for service och handel (bl.a. forskolor, affirer, restauranger) inom soo respektive
1 000 meter. Utvecklingen mellan 19902014 for olika grupper. Kiilla: Elldér et al. (2018).

forflyteningsméjligheterna dir emellan. Det dr uppgifter som kan himtas
fran olika register (till exempel om befolkning och sysselsittning) och
kombineras med dppna data om kollektivtrafikens linjer och tidtabeller,
samt cykel- och gangvigar, som sedan analyseras med hjilp av GIS (geo-
grafiska informationssystem).

Exemplet i figur 3 visar hur ménniskors tillginglighet till nigra vik-
tiga malpunkter — bland annat butiker, restauranger och férskolor — for-
dndrats under en femtonarsperiod i Goteborgsregionen.# Vi uppmirk-
sammar hir sirskile lag- och héginkomsttagare, sméibarnsférildrar och
dldre. Mittet pa hallbar tillginglighet ir satt till avstandet frin individens
bostad till viss service och handel inom 500 meter samt ett storre utbud
inom en kilometer, det vill siga inom rackhall till fots eller med cykel for
de flesta. Det visar sig att av hela befolkningen 4r det bara tio procent som
bor sd att ett stort utbud av affirer och restauranger kan nis inom en kilo-
meter. Andelen har heller inte forindrats nimnvirt mellan 1990 och 2014
vilket indikerar att samhillet varken blivit tillgingligare eller otillging-
ligare under perioden. Den laga andelen visar att vildigt midnga min-
niskor r beroende av bil och kollektivtrafik for att 6verbrygga avstand i

4. Exemplet dr himtat fran Elldér et al. (2018).
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sin vardag ocksa i en storstadsregion med relativt hog bebyggelsetithet.
Men det finns sociala skillnader. Det ir till exempel tydligt att gruppen
ildre (65+) fatt en gradvis simre tillginglighet 6ver tid. Med tanke pa att
denna grupp i takt med tilltagande alder skulle ha stor nytta av att bo
nira service dr det viktigt att fundera 6ver vad detta betyder f6r en hill-
bar planering av bostdder, service och transporter. Exemplet illustrerar pa
sa sitt hur tillginglighetsindikatorer knyter samman sociala frigor med
avstind, rum och resor. Det 4r dock viktigt att notera att férindringar
av tillgingligheten 6ver tid inte enbart beror pa forindringar i utbudet
av servicepunkter i ett omride, utan ocksa hinger samman med forind-
ringar i befolkningssammansittning till f6ljd av bland annat in- och
utflyttningar.

For att analyser av detta slag ska vara meningsfulla i planeringssam-
manhang ir det viktigt att kunna dversitta politiska mal om hallbar till-
ginglighet till relevanta indikatorer och konkreta matt. Det giller ocksa
att kunna identifiera var i geografin som utsatta grupper finns. Ett exem-
pel pd sddan Sversittning av ett kommunalt mél visas i figur 4 pa detta
uppslag.’ Vi 6versitter har malsittningen om att barn ska klara sin vardag
utan att vara beroende av att skjutsas med bil till en indikator avseende
nirheten till skola, i detta fall att skolan ska ligga inom tryggt cykelav-
stind. Kartan i figur 4 redovisar sedan utfallet av ett konkret métt pa
detta, nimligen de omraden i kommunen som uppfyller villkoret att
barn 10-16 ar har hégst 10 minuters trygg cykelvig till skolan. Det visar
sig att endast en tredjedel av alla skolungdomar i kommunen har en hall-
bar tillginglighet mitt pa detta sitt. Kartan visar var olika insatser beho-
ver goras for att nd male, till exempel att anligga trygga cykelvigar eller
forbidtera tillgingligheten till skolorna med kollektivtrafik.

Vad vill vi ha nira?

En forutsittning for hallbar stadsutveckling ar kunskap om vad min-
niskor onskar ha nira dir de bor och vistas i sin vardag, inte bara vad
som faktiskt finns att tillgd inom en stadsdel for tillfallet (Haugen 2011).
Vad vi hir kallar nirhetsundersokningar dr dé ett komplement till tra-
ditionella resvaneundersokningar eller karteringar med hjilp av dill-
ginglighetsindikatorer. I fokus 4r ménniskors uttalade behov och 6ns-
kemal om vilka aktiviteter som upplevs som virdefulla att ha i den nira

5. Exemplet himtat frin Gil Sold et al. (2019).
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Trygg och sdker cykelvag till skolan
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omgivningen, och vilka kvaliteter som spelar in nir de viljer mellan
alternativ som finns nira eller ligger lingre bort. Det giller ocksa vilken
roll den virtuella nirheten i form av till exempel e-handel och e-service
spelar. Med hjilp av nirhetsundersdkningar kan man analysera olika
gruppers varierande behov och villkor for att leva ett lokalt liv, men
ocksa vilka drenden de utfor lingre bort med bil eller kollektivtrafik.
Informationen ir av virde, bade i den kommunala 6versiktsplaneringen,
i en utvecklad kollektivtrafikplanering och som underlag for sociala kon-
sekvensanalyser, SKA (se t.ex. Goteborgs stad 2017; Region Kronoberg
2018; Vanclay et al. 2015).

I en dnnu inte slutrapporterad nirhetsundersdkning i form av en
enkit till 5 ooo invinare i Géteborg, Mélndal och Uddevalla studerar vi
hur behovet av nirhet skiftar socialt i olika titt bebyggda stadsdelar. Ett
enkelt exempel pd resultat frin undersokningen visas i figur 5 pa detta
uppslag, med fokus pa vad minniskor 6nskar ha i sitt niromrade. Sam-
mantaget, i gruppen som helhet, vill de undersékta hir frimst ha nira
till naturomraden (sasom skog, park och vatten), nirlivsbutiker, apotek,
hilso- och sjukvard, samt storre livsmedelsbutiker. Narhet definieras da
som nébart inom en kilometer fran bostaden eller arbete/skola. Listan
over verksamheter som inte bedoms vara viktiga att ha nira toppas av
storre kopcentrum. Det handlar ocksa om till exempel kultur och néjes-
utbud. Detta dr verksamheter som sillan besoks eller som ménga tar sig
till med bil, varfor nirhet i avstand inte upplevs som sa vikeigt.®

Det finns dven en grdzon av verksamheter som de undersokta bedo-
mer som varken viktiga eller oviktiga att ha i sin nirhet, till exempel barns
skola/forskola. Detta pekar pd vikten av att finférdela och fordjupa analy-
sen avseende olika sociala grupper. Lokaliseringen av barns aktiviteter ir
naturligtvis mycket viktiga f6r smabarnsférildrar men av mindre relevans
for dldre. En mer nyanserad analys visar att kvinnor genomgaende 6ns-
kar ha tillging till fler lokala verksamheter an man. Nirheten uppskattas
ocksa oftare av de som ir billgsa, som upplever tidspress i sin vardag, som
oftare viljer miljovinliga firdsitt eller som bor i tita stadsdelar.

Med hjilp av nirhetsundersdkningar kan dven andra viktiga fragor i
omstéllningen till hallbara stider och transporter besvaras. En ir i vilken
utstrickning minniskor verkligen utnyttjar det nira grannskapets utbud
och mojligheter, eller om de som kan 4nda viljer att dka lingre bort for
att utritta olika drenden. Forskning savil som vardaglig erfarenhet visar

6. Exemplet himtat frin Gil Sol4 et al. (2019).

130



TILLGANGLIGHET PA HALLBARA VILLKOR

Naturomride (t.ex. skog, park, bad)

Nirlivs

Apotek

Hilso- och sjukvérd (t.ex. virdcentral, BVC)
Livsmedelsbutik (storre, vanlig ICA/Coop)
Plats for post- eller bankirende

Anliggning for motion (t.ex. gym, simhall)
Restaurang, café, pub

Barns skola/forskola

Din arbetsplats/skola

Slikt och vinner (i deras bostad)

Barns fritidsaktivitet eller utomhuslek

Butik for vriga inkép (t.ex. klider, bocker)
Bio, teater, konsert- el. utstillningslokal
Lokal for foreningsliv, religionsutévning, m.m.
Lokal for hobby, musikutévning, m.m.
Kopcentrum (t.ex. Sisjon, Torp)

I
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Figur 5. Exempel pé resultat frin en nirbetsundersokning. Svar pa fragan “Ar der viktigt att
dessa olika aktiviteter/verksambeter ligger nira (inom en kilometer frin) antingen din bostad
eller din arbetsplats/skola?” Andel svarande som kryssat i respektive svarsalternativ. Samtliga
undersikta, 18 dr och ildre inom Giteborgs, Milndals och Uddevallas tithebyggelse. Kiilla:
Gil Sold et al. (2019).

att nirhetens utbud ofta far ge vika till forman for aktiviteter som ligger
lingre bort, sirskilt bland de som har bil eller nira tillging till riktige
bra kollektivtrafik. Det giller sirskilt nir man viljer arbetsplats, skolor
till sina barn, fritidsaktiviteter och gor vissa typer av inkdp. Nirhetens
formaga att konkurrera beror pi det lokala utbudets omfattning och kva-
litet samt pa avstindet till konkurrerande regionala centrum, till exempel
stormarknader och citykdrnor. Men hushallets socioekonomiska forut-
sittningar dr ocksd mycket viktiga. Unga vuxna, ensamstdende, ildre, lag-
inkomsttagare och billosa dr betydligt mer benigna att se férdelarna med
nirhet till lokala utbud (Haugen et al. 2012; Haugen och Vilhelmson
2013).
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Hur praktiseras hallbar tillginglighet?

En planering med den héllbara staden som maél behover ocksa bygga pa
detaljerad kunskap om olika gruppers mojligheter och hinder att akzive
anvinda nirliggande verksamheter och utnyttja hallbara transporter. Det
kan, som skildrats i minga av bokens kapitel, gilla barns, ungas, ekono-
miskt svagas eller pd annat sitt utsattas behov och forutsittningar i olika
stadsdelar. Det 4r naturligtvis viktigt att omgivningens tillginglighet for-
bittras pa dessa ofta billosa gruppers villkor. Men ur miljosynvinkel ir
det ocksa viktigt att fa ett grepp om nir jimforelsevis resursstarka hushall
aktivt bestimmer sig for att bryta normen, leva mer lokalt och systema-
tiskt avsta fran att anvinda bilen. I en omstillning av bilsamhillet beho-
ver vi ocksd veta mer om dem som aktivt viljer bort bilen och hur de far
ihop sin vardag.

Att anvinda lokala och nira utbud handlar inte bara om var saker och
ting lokaliseras, om att bygga titt och blandat, och att erbjuda alterna-
tiv i grannskapet. Det handlar ocksd om vilka handlingsméjligheter och
vilken pahittighet hushall har for att fa vardagens alla aktiviteter pé olika
platser att passa ihop i tid och rum. En grupp som man vet ganska lite
om, och som kan beritta mycket om aspekter som ir viktiga att ha god
kunskap om i planeringen, 4r hushall som aktivt forséker inritta sina liv
och sin vardag med nirhet som barande princip. I en undersékning base-
rad pa atta djupintervjuer studerades hushill i Goteborg som avstar frin
att ha egen bil, trots att de bade har ekonomiska resurser och till synes
behov av bilen i sin vardag (Lagrell 2017; Lagrell et al. 2018). De intervju-
ade, som vi bendmner frivilligt billosa”, ingick i dubbelarbetande hus-
hall med flera smébarn. Det ir forutsittningar som i de flesta fall gor att
hushéllet skaffar bil. Vilka mobilitetsstrategier tillimpar di dessa hushall
for att fa vardagslivet att gé ihop?

Studien visar att de frivilligt billssa hushallen aktivt har kunnat vilja
att bo i relativt centrala ligen i den titare delen av staden (i detta fall
stadsdelar som Olskroken, Majorna, Bjorkekirr, Kvillebicken) — dven
om de inte bor i sjilva stadscentrum. Genom att bo dir de bor har de
lagt grunden for en mindre mobilitetskrivande strategi. De har utvecklat
dagliga rutiner och en tids- och platsanvindning som gor att de klarar
av att utfora vardagens aktiviteter utan egen bil, det vill siga i nirheten
dir de bor. Detta utan att uppleva allefor stora problem och restriktioner,
dven om det kriver en viss planering och minskad spontanitet i vardags-
livet. De intervjuade lutar sig i mycket stor utstrickning pa cykeln som
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individuellt och (inom ndgon halvtimmes rickvidd) snabbt och flexibelt
fairdmedel. Cykeln definierar pa si sitt den vardagliga geografiska rick-
vidden i hushallen (istéillet for bilen). Diremot upplevs den lokala kol-
lektivtrafiken som ett alltfor oflexibelt, tidskonsumerande och tidsosikert
alternativ — trots att de bor relativt centralt i nirheten av busslinjer och
sparvigar. I mer utmanande situationer forlitar sig de frivillige billosa
pa andra hushall som har bil (nira slikt och vinner) for skjuts eller lan.
Pi si vis kan man siga att de delegerar delar av rorligheten pa andra.
Nigra anvinder istillet bilpooler och andra delar bil. Vidare 4r den vir-
tuella kommunikationen viktig. Manga har méjlighet att utnyttja flexi-
bla arbetstider och distansarbete vilket underldttar att f ihop vardagen
och minskar krav pa tidspassning och tidspress. Internet anvinds i stor
utstrickning ocksa for att storhandla mat och livsmedel. Barnen utnyttjar
primirt de fritidsaktiviteter som erbjuds i stadsdelen och avstar frin de
som ligger lingre bort. Storst problem upplevs under helger och lingre
ledigheter. D4 vill man girna koppla bort vardagens rutiner, ta sig lingre
bort, ut till naturen, till sommarstugan eller andra fritidsaktiviteter, sam-
tidigt som ocksé sociala férvintningar att triffa slike och vinner pa andra
platser dé dr som storst.

Fallstudien illustrerar att det inte ricker med att bara bygga titt och
blandat f6r att det som finns nira ska anvindas — det dr ocksa en friga om
aktiva beslut att vilja leva ett mer nira liv. Den belyser ocksd att minnis-
kor fortfarande viljer individuella firdsitt (som 4r lingsamma), framfor
kollektiva snabba, nir en tidspressad vardag kriver flexibilitet. Att pla-
nera for hallbar tillginglighet handlar dérfér om att strukturellt mojlig-
gora en hallbar livsstil. Men for att beteenden sedan ska forindras krivs
ddrutdver insatser som paverkar attityder, virderingar och kostnader.

Vad betyder den medierade nirheten?

Idag ar det svart att prata om tillginglighet utan att ocksi beakta all den
“virtuella mobilitet” som dagligen sker via internet, mobiler och appar.
Att kommunicera digitalt ir numera en helt central del av ménniskors till-
ginglighetskapacitet och férmaga — nir vi vill na verksamheter i omgiv-
ningen (arbetsplatser, hilso- och sjukvard, butiker, service), fi tillgang
till kultur, underhéllning och nyheter, komma i kontakt med minniskor,
planera och koordinera aktiviteter, resa och forflytta oss. I en framtids-
bild av den hallbara, tita och nira staden blir en allt viktigare fraga inte
bara vad minniskor vill och behéver ha i sin fysiska nirhet, utan ocksa

133



GIL SOLA, THULIN & VILHELMSON

vilka drenden och aktiviteter som man kan, vill och maste utféra online,
genom en smidig och vilfungerande medierad nirhet. Det handlar om
att vidga forstaelsen for hur digitala alternativ och 16sningar kan (och
bor) vivas in i visionerna om en hallbar tillginglighet och stadsutveck-
ling, men ocksa hur de kan verka socialt differentierande i forhallande till
minniskors olika resurser, kapaciteter och férmagor.

Det finns manga exempel pa hur virtuell tillginglighet kan frimja
mobilitetsstrategier som bygger pa nirhet och héllbara transportalterna-
tiv. Med virtuella alternativ kar méjligheterna att leva lokalt eller sta-
tiondrt. Man kan utf6ra drenden och aktiviteter utan att behéva resa for
att handla, umgis, roa sig, studera, arbeta och si vidare. Via nitet och
tjanster online 4r det ocksa littare att fi kinnedom om nirliggande alter-
nativ i grannskapet, eller hitta smidiga mobilitetslésningar som inte byg-
ger pa privat bilinnehav (till exempel appar f6r samakning, bildelning,
hyrcyklar, elskotrar). Vidare bidrar en mobil och stindigt nirvarande vir-
tuell dllginglighet till att underlitta och effektivisera ett hillbart resande
med kollektivtrafik. Detta genom att ge reseniren omedelbar och uppda-
terad information om linjer, hallplatser, tidtabeller, stérningar, samman-
bindande ging- och cykelvigar, avstind i tid och kilometer, vider och
sa vidare, och 6ppna upp for olika former av digitala mobilitetstjinster,
s kallade MaaS.” Viktigt for kollektivtrafikens attraktivitet dr de radikalt
forbittrade mojligheterna att gora restiden meningsfull ombord — snarare
dn att resan 4r en passiv vintan pa att komma fram (Lyons et al. 2016).
Men de digitala alternativen 4r ocksa samtidigt socialt differentierande.
De nas inte av alla och bland vissa grupper forsvaras istillet férutsittning-
arna for att rora sig i staden pa ett hallbart sitt nir digitala alternativ ersit-
ter fysiska. Det finns fortfarande stora grupper, sirskilt bland ildre, per-
soner med funktionsvariation och laginkomsttagare, som saknar resurser
eller forméga att rora sig virtuellt och som dirmed riskerar stillas utanfor.
Detta blir sarskilt akut nir fysiska alternativ som till exempel butiker, ban-
ker och biljettautomater konkurreras ut och férsvinner.

I detta sammanhang dr ungdomar en intressant grupp eftersom de
generellt har en mycket hog virtuell kapacitet, och navigerar péhittigt
och obehindrat bland digitala méojligheter och alternativ. Den medie-
rade nirheten ir fér dem stindigt nirvarande och sjilvklart integrerad

7. Mobility as a Service (MaaS) integrerar olika transporttjinster, till exempel kollektivtra-
fik, bildelning, cykeluthyrning, taxi i olika kombinationer i en digital tjinst for reseniren
tillginglig o demand online (se t.ex. Smith et al. 2018).
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i det mesta som sker i vardagen (Thulin och Vilhelmson 2019a; Thulin
et al. 2020). Ungdomar forvintas ofta ge en fingervisning om vad den
fortlopande digitaliseringen av samhillet medfor f6r minniskors aktivi-
tetsmonster och rorelser. Samtidigt dr det sd att ny teknik sillan har en
likformig effekt pa anvindare (Loos et al. 2012). Den virtuella tillginglig-
heten spelar olika roll i ungdomars vardag och understédjer skillnader i
mobilitetsstrategier mellan grupper, sirskilt vad giller fritidens aktivite-
ter, platser och rorlighet (Thulin och Vilhelmson 2019b). I var forskning
finner vi framfor allt att ungdomar som ir virtuellt hdgkonsumerande —
det vill siga tillbringar mycket tid online — ocksa i storre utstrickning dr
hemmaorienterade. De tillbringar stora delar av fritiden hemma i bosta-
den, i ensamhet och gor firre resor. Aktiviteter utanfér bostaden och
tillsammans med andra (i grannskapet eller langt bort) bortprioriteras till
forman for att spendera tiden online. Detta indikerar att en hog virtuell
tillginglighet kan vara rumsligt och socialt isolerande, med potentiellt
negativa konsekvenser f6r individen avseende fysisk aktivitet och hilsa.
Det innebir att den virtuella tillgingligheten kan f6rskjuta balansen mel-
lan sociala aktiviteter som sker inom respektive utanfor bostaden, med i
forlingningen potentiellt "utarmande” inverkan pé stadens rum, kollek-
tiva motesplatser och trafik. Skillnader i ungdomars mobilitetsstrategier
visar ocksa att frigan om virtuell tillginglighet och jimlika villkor inte
kan reduceras till tekniktillging och kunskap och férméga att anvinda
teknik. Tid online och nyttjandet av virtuella alternativ kan dven avspegla
en brist pa resurser. Det kan vara nigot man &gnar sig at, eller hinvisas
till, ndr kapaciteten och formagan till andra alternativ — som en aktiv och
utatriktad fritid i grannskapet eller pa platser lingre bort — saknas.

Utmaningar i skiftet mot hallbar tillginglighet

Blickande framat ser vi flera utmaningar i skiftet mot hallbart tillgingliga
stider som ger utrymme for ett miljévinligt resande pi lika villkor. En
forsta handlar om att na en vidgad forstéelse bland planerare och besluts-
fattare om hur vi i praktiken skapar situationer och rum som bidrar till
social och ekologisk hallbarhet. Det handlar om hur en "nira stad for
alla” kan se ut, och vilken roll miljévinliga och energieffektiva transpor-
ter, sisom kollektivtrafik, cykel och gang, samt virtuella kontakter da spe-
lar. Som framgétt av kapitlet handlar visioner om en nira stad for alla inte
enbart om vilken service och vilka aktiviteter som olika grupper behover
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ha i det nira grannskapet. Det handlar ocksa om under vilka forutsitt-
ningar minniskor prioriterar det som finns nira, hur utbud och resor
upplevs, och vilka mobilitetsstrategier som olika grupper anvinder f6r att
hantera vardagens krav och 6nskemal.

En viktig fraga dr hur samhillsplaneringen bist kan understédja den
hallbara tillgingligheten — men ocksd ha i atanke nir den nira stadens
utformning befister, samspelar eller utmanar sociala normer och rela-
tioner, till exempel med avseende pa kon, forildraskap, arbetsliv och
konsumtion. Att bebyggelsemonster och infrastrukturer som férutsitter
och stimulerar hogrorliga livsstilar verkar exkluderande betyder inte att
stider som byggs efter nirhetsideal automatiskt 4r inkluderande. Forsk-
ning, inte minst analyserna i bokens 6vriga kapitel, uppmiarksammar hur
olika hinder paverkar minniskors tillginglighet till omgivningen och
ibland leder till socialt differentierande processer. Det giller till exempel
nir kollektiva firdmedels utformning stiller for stora krav pa individens
kroppsliga kapacitet, kognitiva férméga och kunskaper. Infrastrukturen
kan mojliggora eller forhindra individers mojligheter att nd malpunkter,
till exempel nir trygga cykelvigar eller fungerande kollektivtrafik sak-
nas, eller nir det finns barridrer sdsom farliga korsningar eller kraftiga
lutningar. Okande kostnader att resa kollektivt ir speciellt kinnbar for
grupper med laga eller inga inkomster. Begrinsad tid i kombination med
komplexa tidskrav och linga avstind férsvarar tillgingligheten dill olika
verksamheter for grupper, till exempel barnfamiljer, med stor tidspress
i vardagen. Ridsla och upplevd otrygghet kan leda dill att platser und-
viks av vissa grupper. Detta ir forhédllanden som ofta paverkar grupper
som redan ir utsatta i samhillet — sisom barn, kvinnor, laginkomsttagare,
funktionshindrade, arbetslésa — vilket forstirker deras exkludering. En
viktig friga ir i vilken omfattning en stadsstruktur som sitter medbor-
garnas nirhet istillet for hoga rorlighet i fokus undviker denna typ av
exkluderande f6rhéllanden och fakriskt 6kar utsatta gruppers inkludering
i samhillet.

En andra stor utmaning i skiftet mot héllbart tillgingliga stider, menar
vi ligger i omstillningen pé politik- och planeringsniva av mer generella
forstéelser och arbetssitt. Denna omstéllning innefattar inte minst vill-
koren for framtida resande pa lika villkor inom kollektivtrafiken och kan
formuleras i nigra punkter:
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Fokus pd ménniskor, inte fordon. Som speglas i boken betonar mobilitets-
forskningen en forskjutning fran transportmedel och infrastruktur som
primira planeringsobjekt till att sitta minniskor, hushall och vardagsliv i
centrum. Det 4r en grundlidggande omorientering i perspektiv och inklu-
derar att forsta och lyfta fram olikheter i forutsittningar, 6nskemal och
behov hos medborgarna. Ur medborgarnas perspektiv ar héllbar mobili-
tet inte bara en friga om firdsitt. Det handlar om hur hela vardagen kan
organiseras pa ett hallbart vis, och att detta sker utifrin minniskors olika
forutsittningar, i olika situationer, pd olika platser.

Samverkan, istillet for stupror. Planeringsansvariga inom olika kommunala
forvaltningar understryker att en framgangsrik planering for héllbar till-
ginglighet forutsitter sektorsdvergripande dialog och samverkan (Gil Sold
et al. 2018). Medborgarnas tillginglighet och nirhet i vardagen berér i stor
sett alla verksamheter som en kommun ansvarar och planerar f6r — social
omsorg, skola, hilsovird, park och natur, fritid, energi, vatten och avlopp,
trafik, niringsliv, oversikdlig planering med mera. De flesta forvaltningar
arbetar med maélsittningar, och ibland konkreta normer, om nirhet for
invinare eller brukare. Det innebir att frigor om hallbar tillginglighet
inte 4r en avgrinsad friga for stads- och trafikplanerare. Representanter
frin forvaltningar som social omsorg, skola, fritid, park och natur bér
delta aktivt redan i olika planers tidiga skeden. Detta innebir i sin tur
en omvirdering av vilka aspekter och dimensioner som ir vigledande i
planeringsprocessen, dir sd kallade hirda fragor bor limna storre plats for
mjuka frigor (Gil Sold och Vilhelmson 2019).

Hantera malkonflikter i att tillgodose olika gruppers behov. Nir minniskor
star i fokus blir frigan om konflikter mellan olika gruppers forutsitt-
ningar, 6nskemal och behov pataglig. Planeringsfragan handlar da inte
om vilket firdsitt som har bast framkomlighet eller om att begrinsa trafik-
flédena under rusningstid. Malkonflikter kan istéllet handla om skiftande
behov av kvaliteter hos den nirliggande livsmedelsbutiken (sena 6ppet-
tider kontra ldga priser), hos sparvagnen (manga sittplatser kontra plats
for barnvagn eller rullator), eller om kollektivtrafiken ska byggas ut for att
vinna bilister i vilbirgade stadsdelar eller for att forbittra resevillkoren for
laginkomsttagare i mindre vilbirgade omrdden. Det handlar ocksa om
vilka verksamheter som minniskor i olika livsfaser behover ha i sin nirhet,
speciellt om de kriver mycket yta som forskolor och idldreboenden.

137



GIL SOLA, THULIN & VILHELMSON

Pi ett mer strukturellt plan handlar det om hur en f6rtitning av sti-
ders centrala delar riskerar att exkludera ekonomiskt svaga grupper nir
nya, dyra bostider leder till gentrifiering. Nirhetens fordelar — titheten,
blandningen, de reducerade transportbehoven — blir da livskvaliteter
forbehillna ekonomiskt och transportmissigt starka grupper. Ett annat
exempel pa strukturell spinning giller konkurrensen i lokalisering av
verksamheter, inte minst nir fortdtning av bostidder och kontor genom
hird exploatering tringer bort befintliga verksamheter som ir viktiga i
vardagen sisom skolor, kommersiell service och gronytor. I forlingningen
leder fortitningens undantringningseffekter dd paradoxalt till minskad
nirhet och lingre resor.

Folja vision, inte prognos. Slutligen, en omstillning till hallbar tillginglig-
het forutsitter att planeringsprocesser blir mer visions- och viljestyrda och
mindre prognosstyrda, inte minst for att bryta bilismens ohallbara tren-
der. Samhillsplaneringen ska da staka ut rikeningen och ligga ramarna,
inte minst for var minniskor bygger och bor, hur vi reser och var vi utfor
drenden. Omstillningen till hallbarhet stiller 6kade krav pa tydliga mal
och styrmedel, liksom pa mangfacetterade planeringsunderlag samt pa
informationssystem for regelbunden uppf6ljning och utvirdering av mal-
uppfyllelse. Ur social synvinkel — inte minst for att nd rittvisa och accep-
tans — forutsitter det en planering som priglas av forankring, delaktig-
het och engagemang hos olika aktérer och som sker i aktiv dialog med
medborgarna. Den hallbara tillgingligheten som mal och medel f6r att
skapa goda resevillkor i framtiden ir i grunden en friga om virderingar,

politik och make.
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mande arter, ungdomars resande samt kulturarvsfrigor i Sverige och pa
Irland. Hon undervisar om sambhillsplanering, historisk geografi och
landskapsanalys.

CHRISTINA LINDKVIST ir filosofie doktor i kulturgeografi och bitri-
dande professor i urbana studier vid Malmé universitet samt knuten till
K2, Nationellt kunskapscentrum for kollektivtrafik. I pigdende forsk-
ning dgnar hon sig at sociala rittviseperspektiv och intersektionella per-

spektiv pa planering, mobilitet och omstillning for ett energieffektivt och
hallbart samhalle.

EVA THULIN dr professor i kulturgeografi vid Géteborgs universitet.
Hennes forskning handlar om hur den 6kande digitala tillgingligheten
forindrar forutsittningarna for ett hillbart vardagsliv. Aspekeer i fokus 4r
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bland annat hur tiden pé nitet forindrar fritidens och arbetslivets aktivi-
tetsmonster, rorlighet och kontakter.

BERTIL VILHELMSON dr senior professor i kulturgeografi vid Goteborgs
universitet. Han forskar om sambanden mellan ménniskors rumsliga ror-
lighet (resor, kommunikation, flyttningar) och vardagliga aktivitetsmons-
ter ur ett vilfirdsperspektiv. Pagiende studier ror nirhetens betydelse for
ett héllbart stadsliv, digitaliseringens inverkan, samt generationsvisa for-
dndringar i dldres tids- och platsanvindning.

THOMAS WIMARK ir filosofie doktor i kulturgeografi och verksam vid
kulturgeografiska institutionen vid Stockholms universitet. Hans forsk-
ning ligger fokus pa hur marginaliserade grupper i samhillet relaterar till
olika geografiska processer. I hans avhandling studerade han hur homo-
och bisexuellas flyttningsmonster dndrats i takt med att virderingar kring
sexualitet och kon férindrats. Han visade att uppdelningen i stad och
land, dir homo- och bisexuellas flyttningsmonster férvintas ga mot sta-
den, inte lingre ir lika sjilvklar. I hans nuvarande forskning studerar han
flyttningsmonster 6ver nationsgrinser med fokus pd hbtg-flyktingar. I
flera publikationer pekar han pa hur heterosexuella normer och virde-
ringar paverkar deras mojligheter till att skapa ett nytt hem.
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PANDORA@SERIEN

Pandoraseriens bicker behandlar teknikens méjligheter och férhoppningar, risker och ostikerhet.

Det saknas idag kunskap om hur ménniskor med olika bakgrund och farutsiittningar
anviinder kollekfivrafiken och vad resandet betyder i deras liv. Kan funktionshindrade
nd tgets plattform pd ett sikert sitt, ungdomar i fororten utan kréingel ta sig fill
skola och fritidssysselsdttningar, dldre kinna sig siikra vid busshdllplatsen, nyinflyt-
tade navigera i en frimmande trafikmilj? Att alla medborgare skall ha tillgdng fill
fransporter anpassade efter behov dr en grundliggande demokratisk tanke — men
de som planerar och tar beslut om kollekfivirafiken dr ofta okunniga om resendremas
vardagliga villkor, upplevelser och Gnskemil.

Den hiir antologin ger tkad kunskap om hur minniskor friin olika sociala grupper
och sammanhang reser med kollekfiva transportmedel i Sverige. Vi undersdker res-
manster, problem resenirema stiter pa nir de reser och farviintningar de har pd sitt
resande. Boken ger ménga nya insikter som kan anviindas i planeringen fr en socialt
héillbar tillginglighet i kollektivirafiken.

| boken medverkar forskare frin en rad olika Gmnen som kulturgeografi, transport-
forskning, socialt arbete, etnologi och urbana studier. Redaktdrer dr Malin Henriksson,
forskare vid VI, Statens viig- och transportforskningsinstitut och Christina Lindkvist,
forskare vid Malmé universitet, bada dr knutna fill K2, Nationellt kunskapscentrum
foir kollekivirafik.
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