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Kort sammanfattning 

Rapporten syftar till att beskriva fynden i ett forskningsprojekt om familjers vardagsmobilitet i ”socialt 

utsatta” områden. I studien ingår 71 individer från 31 familjer vars vardagsmobilitet har undersökts 

kvalitativt. 

Forskningsdeltagarnas bostadsområden, med närhet till samhällsservice och kollektivtrafik och väl 

utbyggd gång- och cykelinfrastruktur, ger goda grundläggande förutsättningar för vardagens resande. 

Många av familjerna har knappa ekonomiska och tidsmässiga vardagsliv med många förpliktelser, ofta 

bundna i tid och rum. Bussen är det vanligaste färdmedlet, med betungande arbetsresor och 

omsorgsresor för vuxna, framför allt för mödrar. De höga priserna begränsar möjligheten att åka buss, 

särskilt för ungdomarna. Gång spelar också en betydande roll. Bilen är central för många familjer 

eftersom den möjliggör snabba resor i vardagen och är ett sätt att visa och utöva omsorg på. Oftast är 

det männen som kör. I flera hushåll saknas bil och körkort. Även om några cyklar i vardagen finns det 

många barriärer, som bristande cykelförmåga och cykelvana.  

Forskningsdeltagarna präglas av att leva i närheten av kriminalitet och våld som inverkar på hur de rör 

sig i vardagen. Föräldrar begränsar särskilt unga pojkars mobilitet av omsorg. Föräldrarnas oro för att 

de ska hamna i kriminalitet gör att de styr var de unga tillåts röra sig och på vilka tider, samt vilket 

socialt umgänge de har. Kulturella föreställningar (kring t.ex. olika färdsätt och bostadsområdet) är 

ytterligare ett lager som behöver beaktas när familjers vardagsmobilitet diskuteras.  

Åtgärder som kan stärka familjers vardagliga mobilitet behöver sättas i relation till de begränsningar 

som finns i ”socialt utsatta” områden. Transport- och samhällsplaneringen bör avlasta de tyngder som 

familjer upplever i vardagen, och bidra till upprättande och upprätthållande av välfärdsinfrastrukturer. 

För att styra mot mobilitetsrättvisa behövs åtgärder som gör det möjligt för välbeställda grupper att 

resa hållbart, medan grupper som upplever bristande tillgänglighet samtidigt kan stärkas.  

Nyckelord 

Familjers vardagsmobilitet, mobilitetsrättvisa, välfärd, hållbarhet, omsorg. 
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Abstract 

This report describes the everyday mobility of families in relation to injustice. It is based on the 

findings from a research project that investigates the everyday mobility of families in socially 

vulnerable areas in three medium-sized Swedish cities. The study includes individuals from 31 

families. qualitative methods have been applied. The report describes experiences of families who 

usually do not participate in research and makes visible a part of everyday life that is otherwise 

invisible, both in research and in the public discussion about everyday mobility. 

The analysis shows that many families have busy everyday lives with tight margins. They live in areas 

with proximity to community services and have access to various modes of transport. Experiences of 

crime and violence creates feelings of insecurity. Next to walking, the bus is the most common means 

of transport where everyday obligations lead to burdensome trips for adults, especially for mothers. 

High prices limit the possibility of traveling by bus, especially for young people. The car is central to 

many families because it enables quick journeys and is a way to exercise care. Several households lack 

a car, and women in particular lack a driver's license. Although there are individuals who cycle, there 

are many barriers to cycling, such as lack of access to bikes and poor cycling skills, especially for 

women. 

Measures that can strengthen families' everyday mobility must be related to the socio-economic and 

material limitations that exist in socially vulnerable areas. It is important that urban planning relieve 

the burdens that families experience and create infrastructures that support care. To steer towards 

mobility justice, measures are needed that make it possible for well-off groups to travel sustainably, 

while groups that experience a lack of accessibility can be strengthened. 

Keywords 

Everyday mobility of families, mobility justice, welfare, care, social sustainability, the green 

transition. 
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Sammanfattning 

Denna rapport syftar till att beskriva familjers vardagliga mobilitet i relation till samhällsutmaningar 

kopplade till olika dimensioner av hållbarhet, ojämlikhet och utarmning av välfärden. Rapporten 

bygger på fynden i ett forskningsprojekt om familjers vardagsmobilitet i så kallade socialt utsatta 

områden i tre svenska städer – Linköping, Uppsala och Örebro. I studien ingår 71 individer från 31 

familjer vars vardagsmobilitet har undersökts med kvalitativa metoder som promenadintervjuer, 

djupintervjuer och resedagböcker. Analytiskt inspireras rapporten av feministiska teorier om omsorg, 

resande och tidsrumsliga begränsningar. Rapporten beskriver erfarenheter från familjer som vanligtvis 

inte deltar i forskningsprojekt och synliggör en del av den vardag som annars är osynliggjord, både i 

forskningen och i den offentliga diskussionen om vardagsmobilitet, resande och transporter. 

Forskningsdeltagarnas bostadsområden, med närhet till samhällsservice och kollektivtrafik, samt med 

väl utbyggd gång- och cykelinfrastruktur, ger goda grundläggande förutsättningar för tillgång till olika 

möjliga färdsätt i vardagen. Många av familjerna har däremot hektiska vardagsliv med många 

vardagsförpliktelser som ofta också är bundna i tid och rum. I kombination med knappa ekonomiska 

och tidsmässiga marginaler lever många ett vardagsliv präglat av dessa villkor. Flera av mödrarna, 

men även en del av fäderna, saknar körkort, och har ofta heller ingen cykelvana. Bussen är det 

vanligaste färdmedlet för våra forskningsdeltagare, där vardagsförpliktelser leder till betungande 

arbetsresor och omsorgsresor för vuxna, framför allt för mödrar. De höga priserna begränsar också 

möjligheten att åka buss, särskilt för ungdomarna. Gång spelar också en betydande roll för 

forskningsdeltagarna. Bilen är central för många familjer eftersom den möjliggör snabba resor i 

vardagen och är ett konkret sätt att visa och utöva omsorg på. I flera hushåll saknas bil, och framför 

allt kvinnor saknar körkort. Även om det finns individer som cyklar i vardagen finns det flera barriärer 

för cykling, som bristande cykelförmåga och cykelvana, samt upplevd otrygghet. Särskilt kvinnor 

upplever dessa barriärer. 

Även om infrastrukturen för olika färdsätt finns i bostadsområdena, präglas de boende starkt av att 

växa upp och leva i närheten av kriminalitet och våld. Familjernas syn på sin boendemiljö och hur 

trygga de känner sig i vardagen inverkar på hur de vill och kan röra sig i vardagen. Exempelvis 

begränsar föräldrar de ungas – särskilt de unga pojkarnas – mobilitet både socialt och rumsligt, av 

omsorg. Föräldrarnas oro för att de unga pojkarna ska hamna i kriminalitet gör att de styr var de unga 

tillåts röra sig och på vilka tider, samt vilket socialt umgänge de har. Vi menar även att kulturella 

föreställningar (kring exempelvis olika färdsätt, bostadsområdet, hållbarhet eller integration) är ett 

ytterligare lager i samhällsväven som behöver beaktas när vi diskuterar familjers vardagsmobilitet.  

Åtgärder som kan stärka familjers vardagliga mobilitet behöver sättas i relation till de socio-

ekonomiska, materiella och sociokulturella begränsningar som finns i så kallade socialt utsatta 

områden. Det är viktigt att transport- och samhällsplaneringen kan avlasta de tyngder som familjer 

upplever i vardagen, och på så sätt kan bidra till upprättande och upprätthållande av välfärds-

infrastrukturer som stöttar vardagsbehoven. Detta kan förstås i termer av omsorg och mobilitets-

rättvisa. För att styra mot mobilitetsrättvisa behövs åtgärder som gör det möjligt för välbeställda 

grupper att resa hållbart, medan grupper som upplever bristande tillgänglighet samtidigt behöver 

stärkas.  

Nyckelord 

Familjers vardagsmobilitet, mobilitetsrättvisa, välfärd, social hållbarhet, omsorg, grön omställning. 
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Förord 

Ett forskningsprojekt om familjers vardagsmobilitet i så kallade socialt utsatta områden är till ända. 

Forskningsprojektet Familjers vardagsmobilitet i socialt utsatta områden: Villkor, förhandlingar och 

utmaningar för hållbar urbanism, finansierat av forskningsrådet Formas, inom det nationella 

forskningsprogrammet Hållbart Samhällsbyggande (dnr 2019-01900), har pågått mellan 2019 och 

2023. Den här rapporten är en sammanfattning av de mest centrala forskningsfynden. Vårt syfte med 

rapporten är att beskriva de forskningsresultat vi kommit fram till, och diskutera dem i relation till de 

samhälleliga utmaningar som vi står inför idag i Sverige, och i världen. Vår ambition är att beskriva 

och visa hur vardagsmobiliteten sker i ett socialt, kulturellt och rumsligt sammanhang, och är 

sammanflätad med skeenden och processer som äger rum både i närhet och på avstånd. Det går att 

förstå det som att vi lever i krisernas tidevarv där utmaningar i förhållande till migration, urbanisering 

och klimat påverkar vår vardag på olika sätt. Det får även konsekvenser för hur vi rör oss i vardagen, 

och hur politiken eller planeringen vill att vi ska röra oss i framtiden.  

Vi vill varmt tacka alla medverkande forskningsdeltagare som bidragit med sin tid och bjudit in oss i 

sina vardagsliv, utan er hade studien inte blivit av. Vi är också oändligt tacksamma för forsknings-

assistenterna Caroline Janssons, Imad Bensaids och Abdirashid Abdis ovärderliga insatser i material-

insamlingsfasen. Tack också till Karin Söderquist för illustrationerna som finns i kapitel 4.  

Till projektet har även en aktörsgrupp varit knuten, med representanter från respektive kommun, 

bostadsbolag i bostadsområdena, kollektivtrafikaktörer och representanter från civilsamhället. I den 

vetenskapliga referensgruppen har docent och biträdande professor i urbana studier Christina 

Lindkvist, Malmö universitet, docent i genusvetenskap Hilda Rømer Christensen, Köpenhamns 

universitet, och professor i kulturgeografi Karen Lucas, University of Manchester, Storbritannien, 

ingått.  

Otaliga andra – utanför såväl som innanför akademin – har också bidragit till projektet under årens 

gång, med inspel, reflektioner och hjälp. Det vetenskapliga artiklar som utgör underlag för de mer 

koncisa och sammanfattande diskussioner vi för i den här rapporten finns sammanställda i bilaga 5.  

Uppsala, december 2023 

Tanja Joelsson 

Projektledare 

Granskare/Examiner 

Jessica Berg, VTI. 

De slutsatser och rekommendationer som uttrycks är författarens/författarnas egna och speglar inte 

nödvändigtvis myndigheten VTI:s uppfattning./The conclusions and recommendations in the report 

are those of the author(s) and do not necessarily reflect the views of VTI as a government agency. 
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1. Omställning i krisernas tid  

De senaste åren kan på många sätt beskrivas som krisernas tid. Förutom pågående krig i Europa såväl 

som i andra delar av världen, har vi genomgått en global pandemi. Dessutom är effekterna av 

klimatförändringarna –  översvämningarna, bränderna och torkan – synnerligen konkreta idag. 

Kriserna påverkar också människors vardag på ett påtagligt sätt, ofta i form av höjda mat-, 

uppvärmnings- och boendekostnader, liksom genom höjda bränslekostnader och reduceringar i 

kollektivtrafikutbudet.  Alla omfattas av kriserna men drabbas inte i samma omfattning. Frågan om 

rättvis omställning har blivit mer aktuell i och med att kriserna blottat ojämlikhet, exempelvis kopplat 

till särskilt utsatta gruppers sårbarhet. Ett exempel är EU:s stora klimatpaket, den europeiska gröna 

given, där medel avsätts särskilt för att säkerställa att omställningen 1￼. I EU, liksom på nationell och 

lokal nivå, föreslås en rad av åtgärder för att underlätta mer hållbara val i vardagen. Många av 

förslagen har med transporter och resande att göra. 

I den gröna omställningen är det miljömässigt hållbara resandet både centralt och eftersträvansvärt. Ett 

viktigt mål är att få bilister att åka mer kollektivtrafik eller gå och cykla mer i vardagen. Exempelvis 

kollektivtrafiken framställs därför ofta i olika kampanjer i positiv dager jämfört med bilen. 

Utmaningen är dock att kollektivtrafik är ett färdsätt som i jämförelse sällan framstår som lika 

flexibelt, snabbt eller bekvämt som bilen (Redman m.fl., 2013; Göransson och Andersson, 2023) 

Genom mjuka styrmedel (som exempelvis ’nudging’) försöker olika policyaktörer att få individer att 

göra mer hållbara färdval i vardagen. Denna livsstilsfokuserade hållbarhetsdiskussion betonar just det 

individuella valets betydelse för att nå ett mer hållbart resande (Henriksson, 2014; Dahl, 2014). Men 

ansvaret för förändring tenderar då att flyttas från politiken till individen – från att handla om 

strukturella förutsättningar och villkor, till att främst göras till en fråga om livsstilsval. Betoningen på 

’livsstil’ och ’val’ reducerar den gröna hållbarheten till en fråga om att konsumera ”rätt”, och därmed 

som individ framställa sig som en person som gör ”hållbara val” (Moeller och Dambrosio, 2021; 

Soneryd och Uggla, 2015). Hållbarhetsdiskussionen tenderar också att centreras kring den 

miljömässiga aspekten, medan framförallt de sociala aspekterna, hamnar i skymundan. 

Mot den bakgrunden framstår det som viktigt att ställa frågor om vilka förutsättningar olika grupper 

har – exempelvis i olika geografiska och socio-ekonomiska sammanhang – att ”välja” aktiva eller 

hållbara färdsätt i sin vardag. Vilka kulturella föreställningar finns kring ”den hållbara resenären” och 

kan alla grupper och individer göra anspråk på den positionen? Vilken roll spelar inkomst för 

vardagsmobilitet och möjligheten att resa (hållbart)?  Vilka är de ”tyngder och avlastningar” (Friberg 

m.fl., 2004) familjer med knappa resurser upplever i sin vardag, och ges de någon betydelse i 

diskussioner om den gröna omställningen? I den här rapporten vill vi fånga vardagsmobilitetens 

mångtydighet och koppla dessa till hur socio-ekonomi, genus, etnicitet, ålder och plats påverkar våra 

resandepraktiker (Davidson, 2021). Vi gör det genom att särskilt diskutera den vardagliga mobiliteten 

bland familjer i så kallade socialt utsatta områden i tre medelstora och stora svenska städer. Det finns 

flera skäl att särskilt undersöka just denna grupp, som bland annat har att göra med vad vi vet om 

resande och socio-ekonomi, samt de villkor och förutsättningar som formar vardagsmobiliteten i så 

kallade socialt utsatta områden. 

1.1. Resandets socio-ekonomi 

I en genomgång av nationell resdata lyfter Trafikanalys (2018) hur bilresor i Sverige är kopplade till 

inkomst, geografi, kön och funktionsnedsättning. Flest bilresor gör den halvan av befolkningen med 

högst inkomst samt medelålders män, drygt sju per person och vecka. I glesa bygder och små orter kör 

 

1 Europeiska rådet, 13/12 2023: https://www.consilium.europa.eu/sv/policies/green-

deal/#:~:text=Den%20europeiska%20gr%C3%B6na%20given%20%C3%A4r%20ett%20paket%20med%20poli

tiska%20initiativ,en%20modern%20och%20konkurrenskraftig%20ekonomi  

https://www.consilium.europa.eu/sv/policies/green-deal/#:~:text=Den%20europeiska%20gr%C3%B6na%20given%20%C3%A4r%20ett%20paket%20med%20politiska%20initiativ,en%20modern%20och%20konkurrenskraftig%20ekonomi
https://www.consilium.europa.eu/sv/policies/green-deal/#:~:text=Den%20europeiska%20gr%C3%B6na%20given%20%C3%A4r%20ett%20paket%20med%20politiska%20initiativ,en%20modern%20och%20konkurrenskraftig%20ekonomi
https://www.consilium.europa.eu/sv/policies/green-deal/#:~:text=Den%20europeiska%20gr%C3%B6na%20given%20%C3%A4r%20ett%20paket%20med%20politiska%20initiativ,en%20modern%20och%20konkurrenskraftig%20ekonomi
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befolkningen också mer bil. När det gäller vilka som kör minst bil i landet är bilden mer mångtydig. 

Unga, högutbildade höginkomsttagare i storstäder gör minst antal bilresor per person, endast 2,4 

bilresor per person och vecka. Boende i socialt utsatta områden och fjärdedelen med lägst inkomster 

gör också förhållandevis få bilresor, 2,6 respektive 3,7 per person och vecka. Det finns skäl att tro att 

de som alltså kör minst bil, urbana höginkomsttagare och låginkomsttagare i socialt utsatta områden, 

gör det av olika skäl. Vi menar att det är viktigt att förstå olika gruppers resmönster i sina 

sammanhang. Rapporten gör på så vis ett bidrag till forskningsfältet om vardagsmobilitetens villkor 

och förutsättningar, där vi särskilt fokuserar på hur maktordningar kopplade till klass, kön, ålder, 

etnicitet och plats, samspelar med vardagsmobiliteten. De bostadsområden som benämns som socialt 

utsatta präglas bland annat av att majoriteten är låginkomsthushåll, det övervägande bostadsbeståndet 

utgörs av hyresrätter och dessutom att en hög andel hushåll har en eller flera av familjemedlemmarna 

med utländsk härkomst. Det gör att socioekonomiska villkor och rasifieringsprocesser är 

sammanflätade och delvis kopplade till bostadsområdet (jfr Molina, 1997), vilket vi återkommer till då 

vi beskriver vår teoretiska ansats i kapitel 2.  

I ett svenskt sammanhang är den statistiska kunskapen om resmönster för boende i så kallade socialt 

utsatta områden fortfarande sparsam (se dock Trafikanalys 2018:14, 2018:17 och Mårtensson och 

Dymén, 2021). Hur den utsatthet som förknippas med dessa områden påverkar den vardagliga 

mobiliteten har däremot rönt ett allt större intresse, och på senare år har en rad kvalitativa studier 

gjorts, där vår studie också gör ett bidrag (se exempelvis Berg m.fl., 2019, Wennberg m.fl., 2018). Det 

finns även en rad internationella studier som pekar på hur användningen av olika färdmedel präglas av 

socio-ekonomiska faktorer, ofta i kombination med andra samspelande dimensioner som berör ålder, 

kön, etnicitet eller plats.  

I den internationella forskningen om bilberoende bland låginkomsttagare framgår att bilen kan spela 

en avgörande roll för hälsa och välbefinnande samt möjliggöra deltagande i arbetslivet (Mattioli m.fl., 

2016; Curl m.fl., 2018). Det är särskilt tydligt i samhällen där arbets- och bostadsmarknaden präglas 

av osäkerhet och samhällsplaneringen skapat och bibehåller ett bilberoende. Det gör att familjer 

tvingas lägga en stor andel av inkomsten på bilen och på de bilresor de ser som nödvändiga (Mullen 

och Marsden, 2018).  

Cykling påverkas också av socio-ekonomiska faktorer. Det är främst den mer välbärgade fjärdedelen 

av svenska medborgare som cyklar, den mindre bemedlade fjärdedelen cyklar i lägre grad (Eriksson 

m.fl., 2022, 57). Cykling bland utrikes födda i Sverige har tidigare beskrivits som lägre jämfört med 

svenskar i allmänhet, något som förklaras med hänvisning till en kombination av förhållandevis god 

kollektivtrafiktillgänglighet i förorterna där många grupper av utrikes födda bor, en ”svag cykelkultur” 

samt att många har ursprung ”från länder med svaga cykelkulturer” (Trivector, 2014, 20). Samtidigt 

identifierar den nationella cykelstrategin potentialen i att öka cyklandet bland just utrikesfödda – dock 

finns inte så mycket kunskap om cykling i svenska låginkomstområden (Mitra m.fl., 2014; Kaufmann 

och Widmer, 2006; Henriksson m.fl., 2023). 

Tidigare forskning har pekat på att insatser för att stärka cykelkulturen kräver att man tar hänsyn till 

och hanterar olika barriärer, ofta kopplat till infrastruktur, tillgång till cykel, eller kompetens att kunna 

cykla samt huruvida en person förmår omsätta detta i cykling (van der Kloof, 2022). Kulturella 

föreställningar och normer om ålder, etnicitet och kön kan utgöra hinder för vem som kan identifiera 

sig som cyklist (Aldred m.fl., 2016). Att cykla i det offentliga rummet kan också innebära att könas 

och synliggöras som kvinna, och på så sätt hamna i en situation där man bedöms och objektifieras av 

andra (Bonham och Jungnickel, 2022).  

Att vara beroende av kollektivtrafik, särskilt buss, har i forskning visat sig vara sammankopplat med 

socioekonomi (Ureta, 2008; Lubitow m.fl., 2017). Bussens betydelse i fattigare områden är ofta stor, 

och ser liknande ut världen över. Däremot varierar utformningen av bussystemen, samt infrastrukturen 

kopplad till bussen. Det spelar också roll om bussen som transportsystem är en del av ett 

välfärdssystem eller finansieras på andra sätt än via skattemedel. Bussystemen i de svenska städerna är 
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oftast kopplade till regionen, med privata eller kommunala aktörer som utförare (Stjernborg och 

Mattisson, 2016).  

De kulturella föreställningarna kring bussen och bussåkande har också associerats med att bussystemet 

förknippas just med låginkomstgrupper och fattiga, och har exempelvis benämnts som ”den sista 

utvägen” (Hutchinson, 2000; Wilson, 2011). Medan bilen åtnjuter hög status, är bussen (och även till 

viss del cykeln) med andra ord förknippad med förhållandevis låg status. Det är inte oväsentligt 

eftersom det kan påverka val av färdsätt för grupper med fler valmöjligheter. Att försöka höja bussens 

status genom olika kampanjer och att tillskriva bussen positiva karaktäristika är ur den logiken rimliga 

åtgärder. Ofta vilar statushöjande insatser på en förhoppning om att öka andelen framtida resenär, det 

vill säga den resenärsgrupp som utgör den ’kräsna’ medelklassen som nu reser med privatbil 

(Henriksson, 2014). Medelklassen förstås utifrån en sådan logik som känslig för upplevelser av skam 

och skuld, och genom att lyfta fram positiva värden förknippade med bussen, hoppas man kunna vinna 

över dem som en kundgrupp.  

Trots att gång enligt Trafikanalys (2022) är det andra vanligaste färdsättet i Sverige, är gång och 

fotgängarskap inte särskilt studerat inom varken den svenska eller den internationella transport- och 

mobilitetsforskningen (Lindelöw, 2016; Middleton, 2011). Några studier har dock visat att personer 

med låg inkomst tvingas gå, ibland långa sträckor, när de varken har råd med bil eller kollektivtrafik, 

med negativa konsekvenser för deras välbefinnande och hälsa (Bostock, 2001; McQuoid och Dijst, 

2012; Blumenberg, 2016). Kvinnor är särskilt sårbara eftersom de i högre utsträckning saknar körkort 

eller tillgång till bil, och ofta också har omsorgsansvar (Gilow, 2020). Gång och att gå får också 

sparsam uppmärksamhet i policy och planering i Sverige. Samtidigt vet vi förhållandevis lite om 

ojämlikhet kopplat till gång: finns det exempelvis grupper som går mer än andra, och vilka är skälen 

till det?  

En stor del av transportforskningen har tenderat att framställa resval i vardagen som en fråga om 

individuella val. I likhet med en allt ökande andel internationell och nationell forskning, som vi 

beskrivit ovan, vill vi istället betona vikten av att förstå resande i ljuset av olika förhandlingar som 

individen ingår i: inom familjen/hushållet, i relation till bredare sociala och rumsliga villkor och 

förutsättningar, och i förhållande till kulturella föreställningar och normer kring exempelvis barndom, 

föräldraskap, bostadsområden, färdsätt och olika former av transportmedel.    

1.2. Vardagslivets resor i ”socialt utsatta” områden 

I vår forskning vill vi rikta fokus mot resandets villkor i ”socialt utsatta” områden, och förstå hur 

familjer reser i sin vardag och hur de upplever sitt resande. Men det är inte vardagsresandet som 

debatteras i massmedia och politiken vad gäller socialt utsatta områden – istället rör debatten ofta 

frågor om integration, våld och kriminalitet med rasifierade undertoner. Mammor beskrivs exempelvis 

vara hemma med sina barn för länge, vilket enligt debattörer leder till att de inte integreras2. Det 

förekommer politiska förslag om att göra det obligatoriskt för barn i utsatta områden att börja i 

förskolan3. Andra exempel är hur familjeplanering föreslås för familjerna i socialt utsatta områden då 

politiker tycker att familjerna skaffar för många barn4. Vidare beskrivs pappor som frånvarande, vilket 

 

2 Aftonbladet, 22/6, 2022: https://www.aftonbladet.se/debatt/a/z7oxBw/m-ta-bort-flerbarnstillagget-efter-tredje-

barnet    
3 Svenska Dagbladet, 23/11, 2020: https://www.svd.se/a/41Og1a/sa-ska-fler-nyanlanda-barn-fas-ga-i-forskola; 

Vi lärare, 22/10, 2023: https://www.vilarare.se/nyheter/forskola/oppnar-for-forskolekrav-i-utsatta-fororter/  
4 DN, 7/12, 2023: https://www.dn.se/sverige/familjeplanering-i-utanforskapsomraden-skrivs-in-i-tidoavtalet/; 

Aftonbladet, 22/8 2022: https://www.aftonbladet.se/nyheter/a/dnKrzw/familjeplanering-riktas-mot-kvinnor-i-

utsatta-omraden.  

https://www.aftonbladet.se/debatt/a/z7oxBw/m-ta-bort-flerbarnstillagget-efter-tredje-barnet
https://www.aftonbladet.se/debatt/a/z7oxBw/m-ta-bort-flerbarnstillagget-efter-tredje-barnet
https://www.svd.se/a/41Og1a/sa-ska-fler-nyanlanda-barn-fas-ga-i-forskola
https://www.vilarare.se/nyheter/forskola/oppnar-for-forskolekrav-i-utsatta-fororter/
https://www.dn.se/sverige/familjeplanering-i-utanforskapsomraden-skrivs-in-i-tidoavtalet/
https://www.aftonbladet.se/nyheter/a/dnKrzw/familjeplanering-riktas-mot-kvinnor-i-utsatta-omraden
https://www.aftonbladet.se/nyheter/a/dnKrzw/familjeplanering-riktas-mot-kvinnor-i-utsatta-omraden
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sägs leda till våld och kriminalitet bland framförallt unga pojkar5. Skolor och förskolor i utsatta 

områden beskrivs som grogrund för segregation, för att barn med utländsk bakgrund koncentreras på 

vissa platser med bristande inlärning och språkkunskaper som resultat6. Som åtgärd för att främja 

integration har flera kommuner lagt ner högstadieskolor i utsatta områden med syftet att barnen ska 

integreras i skolor på andra platser i staden.7 Det är dock oklart om åtgärderna får önskad effekt.8  

Sammantaget finns en tendens i samhällsdebatten att förstå och beskriva familjer i socialt utsatta 

områden som problematiska, för vilka särskilda åtgärder krävs för att de ska integreras, något som är 

väl belagt i forskningen (Bunar, Hagström och Rojas, 2021; Milani, 2020; Dahlstedt och Eliassi, 2018; 

Lozic, 2016). Under de senaste åren har det dessutom kommit flera böcker som diskuterar just 

utsatthet i dessa bostadsområden, en av dessa är Papporna, sönerna och våldet, av Beata Hansson och 

Vesna Prekopic. Boken berättar bland annat om en pappa vars dröm är att kunna skjutsa barnen till 

fotbollsträningen (Hansson och Prekopic, 2022). Det är ett exempel på hur resande utgör en central del 

av familjers vardag, men som också kan gå hand i hand med visioner om ett närvarande föräldraskap 

(Forsberg, 2007). Vi menar att det är viktigt att förstå vardagslivets resor och resande som en 

integrerad del av de sammanhang där de sker. Hur hänger familjers vardagsliv ihop med parallella och 

sammanflätade skeenden kopplade till välfärd, integration och hållbarhet?  

1.3. Syfte, frågeställningar och rapportens disposition 

Syftet med rapporten är att beskriva och analysera familjers vardagsmobilitet i ”socialt utsatta” 

områden med avseende på olika uttryck för o/jämlikhet. Målet är att bidra med kunskap om 

familjernas vardagsbehov och hur deras vardagsresande stöttas eller begränsas av de rumsliga och 

sociala sammanhang som familjerna befinner sig i. Vi hoppas på så sätt kunna bidra till debatten om 

hur fler kan inkluderas i omställningen mot ett mer hållbart och rättvist vardagsresande. Tre 

frågeteman vägleder rapporten:  

• Hur formar vardagsbehoven den vardagliga mobiliteten för familjer i ”socialt utsatta” 

områden? Vilka färdmedel är viktiga i vardagen, och varför?   

• Vilka stöttande respektive begränsande aspekter beskriver familjer i förhållande till sin 

vardagsmobilitet? Vilka rumsliga och sociala villkor omgärdar vardagsmobiliteten?    

• Hur kan familjers vardagsmobilitet förstås i förhållande till jämlikhet och rättvisa, samt till 

social och miljömässig hållbarhet?  

För att svara på forskningsfrågorna använder vi oss av begrepp och resultat från forskning som på 

olika sätt berör vardagens mobilitet för socialt utsatta grupper och låginkomstgrupper. Detta inledande 

kapitel har syftat till att introducera rapporten och beskriva de övergripande teman som kommer att 

behandlas. Nästa kapitel beskriver de teoretiska utgångspunkter som format vårt tänkande och de 

centrala teoretiska begrepp vi använt i analysen. I kapitel tre beskriver vi hur vi forskat om familjer i 

”socialt utsatta” områden med olika kvalitativa metoder tillämpats. I kapitel fem redovisar vi resultat, 

 

5 GP, 6/7 2022: https://www.gp.se/debatt/valdet-i-fororterna-borjar-och-slutar-med-papporna.8fcd42b2-067e-

41c1-a07e-834bb03b1bab; Dagens arena, 22/8, 2022: https://www.dagensarena.se/opinion/ett-tryggt-sverige-

kraver-fler-stabila-fader/  
6 DN, 5/12, 2023: 

https://sverigesradio.se/artikel/7557667#:~:text=38%20kommuner%20i%20landet%20har,Sk%C3%A4ggetorpss

kolans%20h%C3%B6gstadium%20skulle%20l%C3%A4ggas%20ned.  
7 Sveriges Radio P4, 23/9, 2022: 

https://sverigesradio.se/artikel/7557667#:~:text=38%20kommuner%20i%20landet%20har,Sk%C3%A4ggetorpss

kolans%20h%C3%B6gstadium%20skulle%20l%C3%A4ggas%20ned  
8 Forskning.se, 24/5, 2023: 

https://sverigesradio.se/artikel/7557667#:~:text=38%20kommuner%20i%20landet%20har,Sk%C3%A4ggetorpss

kolans%20h%C3%B6gstadium%20skulle%20l%C3%A4ggas%20ned  

https://www.gp.se/debatt/valdet-i-fororterna-borjar-och-slutar-med-papporna.8fcd42b2-067e-41c1-a07e-834bb03b1bab
https://www.gp.se/debatt/valdet-i-fororterna-borjar-och-slutar-med-papporna.8fcd42b2-067e-41c1-a07e-834bb03b1bab
https://www.dagensarena.se/opinion/ett-tryggt-sverige-kraver-fler-stabila-fader/
https://www.dagensarena.se/opinion/ett-tryggt-sverige-kraver-fler-stabila-fader/
https://sverigesradio.se/artikel/7557667#:~:text=38%20kommuner%20i%20landet%20har,Sk%C3%A4ggetorpsskolans%20h%C3%B6gstadium%20skulle%20l%C3%A4ggas%20ned
https://sverigesradio.se/artikel/7557667#:~:text=38%20kommuner%20i%20landet%20har,Sk%C3%A4ggetorpsskolans%20h%C3%B6gstadium%20skulle%20l%C3%A4ggas%20ned
https://sverigesradio.se/artikel/7557667#:~:text=38%20kommuner%20i%20landet%20har,Sk%C3%A4ggetorpsskolans%20h%C3%B6gstadium%20skulle%20l%C3%A4ggas%20ned
https://sverigesradio.se/artikel/7557667#:~:text=38%20kommuner%20i%20landet%20har,Sk%C3%A4ggetorpsskolans%20h%C3%B6gstadium%20skulle%20l%C3%A4ggas%20ned
https://sverigesradio.se/artikel/7557667#:~:text=38%20kommuner%20i%20landet%20har,Sk%C3%A4ggetorpsskolans%20h%C3%B6gstadium%20skulle%20l%C3%A4ggas%20ned
https://sverigesradio.se/artikel/7557667#:~:text=38%20kommuner%20i%20landet%20har,Sk%C3%A4ggetorpsskolans%20h%C3%B6gstadium%20skulle%20l%C3%A4ggas%20ned


VTI rapport 1200  15 

uppdelat på färdmedel som familjerna vi träffat berättat om och har erfarenheter kring. I det avslutande 

kapitlet sammanfattar vi slutsatser och återknyter till mobilitetsrättvisa och strävan efter en socialt 

rättvis grön omställning. För den som är intresserad av de vetenskapliga publikationer som ligger till 

grund för de fynd vi lyfter fram i rapporten, hänvisar vi till dessa i slutet av rapporten (bilaga 5). 
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2. Teoretiska utgångspunkter och centrala begrepp  

Våra teoretiska utgångspunkter utgår i första hand från feministisk teoribildning. Den intersektionella 

ansatsen (de los Reyes och Mulinari, 2010) är grundläggande för vår förståelse av hur olika 

maktordningar samspelar. Kulturgeografen Tora Fribergs (Friberg, 2005) tidsgeografiska ansats med 

begreppsparet tyngd och avlastning har varit betydelsefulla i våra mer empirinära analyser av hur 

forskningsdeltagare hanterar vardagens tidsrumsliga förpliktelser och vardagslivets mobilitet. Vi har 

även valt att analytiskt rama in forskningsdeltagarnas berättelser i förhållande till begrepp som belyser 

hur vardagslivets förpliktelser till stor del är bundna i tid och rum, och hur samhälleliga normer kring 

tid i kombination med socioekonomiska faktorer påverkar mobilitetsmönster.  

2.1. En intersektionell ansats  

Intersektionalitet som begrepp lanserades inom feministisk teoribildning under tidigt 1990-tal, men det 

intersektionella tänkandet har en längre historia än så (Lykke, 2009). I Sverige introducerades 

begreppet av postkoloniala och antirasistiska feministteoretiker under tidigt 2000-tal (de los Reyes och 

Mulinari, 2010). Begreppet beskriver hur olika maktordningar (kön, etnicitet, klass, ålder, sexualitet 

etc.) samspelar och pekar på att samspelet utgör själva fundamentet för vår förståelse av världen, 

verkligheten och människan. Med det menas att det inte går att fullt ut förstå exempelvis 

arbetspendling, eller kvinnors kedjeresande, om inte socioekonomiska faktorer vägs in vid sidan av 

kön. Vilka maktordningar som är av betydelse i en given situation är delvis en empirisk fråga, även 

om man kan ha en förförståelse av vilka maktordningar eller sociala kategorier som är viktiga att 

inkludera i analysen på förhand. I vårt fall var den socioekonomiska aspekten ett grundläggande 

urvalskriterium för undersökningen, medan frågan om hur socioekonomi samspelar med kön, ålder, 

etnicitet och plats i familjernas vardagsmobilitet är föremål för vår analys.    

2.2. Samhälleliga tidsnormer och tidsrumsliga förpliktelser 

Tidigt i projektet gjorde vi en forskningsöversikt (Joelsson m.fl., 2021) där vi drog slutsatsen att 

forskning som berör familjers vardagliga resande präglas av en medelklassnorm som inte tar 

tillräckligt hänsyn till hur låginkomsttagare organiserar och hanterar sin vardagsmobilitet. Ett uttryck 

för hur medelklassnormer styr vardagslivets organisering är vad som i forskning benämns som en 

samhällelig tidsnorm. Med det menas att samhällets olika institutioner, som vård och omsorg, skola 

och livsmedelshandel, har inrättat sig efter kontorsarbetstider, kl. 8-16 (Roy m.fl., 2004). Vi vill 

diskutera tidsnormer relation till hur olika vardagsförpliktelser äger rum på specifika platser i staden 

och vid vissa tidpunkter. Att transportera sig till dessa platser tar tid, vilket inte sällan behöver jämkas 

samman med familj, barn och olika förpliktelser. Samhällets mer resursstarka grupper kan leja ut en 

del av vardagsförpliktelserna (exempelvis att handla mat, eller beställa hem middag eller varor), ofta 

till utförare i låglöneyrken (KRITS-kollektivet, 2023). Trots att många kan känna igen sig i en 

beskrivning av vardagslivets stress, kan vissa gruppers vardag antas påverkas i högre grad än andras 

av vardagsförpliktelsernas tidsrumsliga villkor. Detta delvis på grund av att de har lägre inkomster och 

inte i samma utsträckning har råd att leja ut vardagsförpliktelserna, men också på grund av att många 

låglöneyrken utförs på plats vid bundna tider snarare än på det flexibla (hemma)kontoret (exempelvis 

personer som arbetar inom vård- och omsorgsyrken, eller transportarbetare). Det spelar också roll om 

man dessutom är beroende av kollektivtrafiken, på grund av att man saknar körkort eller tillgång till 

bil. 

Vi menar att vardagens resande är förtjänt av att förstås i ett bredare samhälleligt sammanhang. Det 

innebär att beakta betydelser som tidsrumslighet kan ha, i form av hur tidsrytmer och tidsnormer 

strukturerar vår vardag på olika vis. Tidsstudier med familjer har tenderat att fokusera på 

medelklassfamiljers tidsrumsliga organisering av vardagslivet, samt på familjer med yngre barn 

(Holdsworth, 2019). Forskning (i familjer med två försörjare) visar dock att vardagslivets förpliktelser 

förhandlas i förhållande till sociala, kulturella och materiella aspekter (Jarvis m.fl., 2016). Det innebär 
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att vilka ekonomiska resurser du har tillgång till är viktigt att beakta, men det spelar också stor roll 

vilka sociala nätverk som finns omkring dig, var och hur du bor, och hur ditt bostadsområde fyller 

dina vardagsbehov (närhet till affärer och serviceutbud, skola/förskola, arbetsplatser, 

transportinfrastruktur, fritidsaktiviteter osv.). Andra aspekter som är viktiga för att förstå resandets 

tidsrumsliga dimensioner och utmaningar är vilket yrke och vilka arbetstider du har, och hur flexibela 

dina arbetstider är. Ensamstående mödrar med litet socialt nätverk har förmodligen en mer utmanande 

vardag än någon som har ett rikt nätverk av personer som kan hjälpa till med barn och omsorgsansvar 

(se exempelvis McQuiod och Dijst, 2012). På liknande sätt som arbetets flexibilitet har betydelse kan 

tillgång till fungerande kollektivtrafik eller privat bil ha stor påverkan på hur vardagsförpliktelser kan 

hanteras. Var exempelvis förskola, grundskola och arbete ligger i förhållande till varandra kan också 

sammantaget skapa ett sammanhang av vardagstyngder (Friberg, 1990).  

Vardagsförpliktelserna blir på så vis bundna i både rum och tid, vilket dels försämrar möjligheten till 

att uppfylla dem, dels till återhämtning och vila, eftersom flera av förpliktelserna var för sig kräver 

mer tid att utföra (Gilow, 2020). Vardagsförpliktelserna har också visat sig ha en könad dimension, 

eftersom många av de sysslor som förknippas med upprätthållande av ett hushåll, utförs av mödrarna, 

såsom att lämna och hämta barn, planera för och handla mat och andra förnödenheter till familjen och 

barnen, samt koordinera familjens vardagsliv (Hjorthol m.fl. 2005, Jiron och Carrasco 2019). Ett 

empirinära sätt att studera vardagslivets ojämlika förpliktelser i tid och rum är med hjälp av Fribergs 

begreppspar tyngder och avlastningar, något vi går närmare in på nedan (Friberg, 2005).   

2.3. Vardagslivets tyngder och avlastningar 

En betydelsefull ingång i vår undersökning har varit att belysa vardagens vedermödor, och hur 

mobiliteten är en grundläggande del av vardagslivet. De rutiner, vanor, handlingar och beteenden vi 

ägnar oss åt i vardagen, ofta omedvetet eller automatiskt, ramar in, organiserar och formar vardagen 

(Murray och Doughty, 2016). Här ingår förstås de förflyttningar vi gör, stora som små. Vilka behov 

som behöver tillfredsställas i vardagen, och vilka förpliktelser vi har, formar vardagen både tidsligt 

och rumsligt. Upplevelser av stress i vardagen påverkas av en rad faktorer, alltifrån strukturella (t.ex. 

socioekonomiska förutsättningar), till individuella (exempelvis psykisk hälsa). Vardagsförpliktelser 

som är utspridda i tid och rum kan vara särskilt betungande för någon som är beroende av 

kollektivtrafik, har låg inkomst, jobbar i skift, och dessutom är ensamstående och saknar ett socialt 

nätverk. Det är denna typ av kombination av tyngder, som sammantaget kan innebära att vardagslivet 

upplevs betungande. Transporter och resande är en del i vardagen, och transportsystemet kan på så sätt 

antingen stötta/avlasta eller bidra till tyngd, det vill säga begränsa eller försvåra utförandet av 

vardagslivets förpliktelser. Begreppsparet möjliggör mer detaljerade och flerdimensionella analyser av 

vardagslivets resandeupplevelser. I den här rapporten har vi i analysen särskilt valt att uppmärksamma 

tyngder och avlastningar (Friberg m.fl. 2004; Lagerqvist, 2020; Lagerqvist m.fl., 2023, Joelsson m.fl., 

2023) som deltagarna beskriver i relation till sitt resande. Friberg med kollegor (2004) argumenterar 

för att en genusmedveten analys av tyngder och avlastningar kan belysa maktobalanser i 

transportsystemet som kan ha med exempelvis könsmaktsordningen att göra. Det gör kroppslighet, och 

normer om maskulinitet, femininitet och sexualitet, samt vardagslivet fragmentering och möjligheten 

att välja färdmedel med mera till viktiga utgångspunkter i analyser av ojämlikhet.  

Vi menar att i kombination med det intersektionella ramverket, som syftar till att beskriva människors 

positioner och identitet i samhället utifrån sociala kategorier och den makt de implicerar, kan 

begreppsparet tyngd och av avlastning användas för att empiriskt peka på hur vardagsresandet, 

bostadsområdet och det planerade rummet (inklusive transportsystemet) hänger ihop med ojämlikhet.      

2.4. Territoriell stigmatisering  

Begreppet territoriell stigmatisering (Wacquant, 2007) handlar om hur vissa områden av sin 

omgivning kan ses som särskilt farliga, präglade av skam och social exkludering. Begreppet omfattar 
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hur mediabilder, rykten och sätt att prata om platser och bostadsområden kan bidra till en dominerande 

bild – stigmatisering – av området och dess invånare (Backvall, 2019; Molina, 1997). Den territoriella 

stigmatiseringen är sammanflätad med den process som Irene Molina (1997) benämnt som stadens 

rasifiering (efter Smith,1989). Den territoriella stigmatiseringen kan också bidra till att andra 

berättelser om området inte tränger igenom den dominerande berättelsen om stigma, och att boende på 

olika sätt och i olika situationer behöver förhålla sig till, och utvecklar strategier kring hur de hanterar 

områdets territoriella stigmatisering i vardagen (van der Burgt, 2008). Det kan bland annat ta sig i 

uttryck i hur föräldrar (i vårt material) resonerar kring boendeplatsens lämplighet för sina barns 

uppväxt, och huruvida de gjort ”rätt val” för sina barn när de bor kvar istället för att flytta bort. Det 

kan också ta sig i uttryck genom att man betonar de positiva aspekterna av att bo i dessa områden. På 

så vis är den territoriella stigmatiseringen en genomträngande process, som innefattar hur känslor av 

tillhörighet till bostadsområdet markeras av spänning och ambivalens, vilka för de boende kan 

resultera i ett avståndstagande eller omfamnande av en platsidentitet (van der Burgt, 2008). Vi menar 

att det är viktigt att ha den territoriella stigmatiseringens effekter i åtanke när det gäller den offentliga 

diskussionen om utsatta områden i Sverige, eftersom den kan påverka självbilden hos de boende och 

hur de talar om sitt bostadsområde. 

2.5. Omsorgsresor och omsorgsresornas infrastruktur 

I transportforskningen är att skjutsa barn en aktivitet som dominerar familjers berättelse om 

vardagsresorna (Maclaren, 2018). Att skjutsning görs med bil framhålls ofta som problematiskt 

eftersom det belastar klimatet och stadsmiljön negativt. Skjutsning leder också till att färre barn cyklar 

eller går själva (Niska m.fl., 2017).  Samtidigt möjliggör skjutsning med bil för barnfamiljer att få 

vardagen att gå ihop när tid saknas, inte minst om barnens aktiviteter är utspridda över stora avstånd 

(jfr. Fridén Syrjäpalo, 2023). För en del föräldrar är innehav av körkort och tillgång till bil inte 

självklart, vilket kan försvåra för dem att bistå barnen med skjutsning till aktiviteter.  

I den forskning som gjorts om omsorgsresor är det ofta mammorna som står i centrum (de Madariaga 

och Zucchini, 2019; Dowling, 2000; Landby, 2023). I de studier som beskriver pappors omsorgsresor 

är det ofta bilresor som görs viktiga för föräldraskapet och som framställs som positiva för pappors 

relation med barnen (Barker, 2008; Bonsall, 2015). Det är också vanligt förekommande att pappor 

beskrivs som mer dugliga bilförare än mammor, både av föräldrar och barn (Jensen m.fl. 2015; Baker 

2008). Det finns forskning om familjer med funktionsnedsatta barn där bilen beskrivs som viktig för 

att vardagslivet ska gå ihop (Bonsall, 2015). Även om både mammor och pappor kör barnen, visar det 

sig att mammorna i större utsträckning än papporna förändrar sitt liv för att möjliggöra att barnen kan 

leva aktiva liv (Landby, 2023). Det finns idag några studier som berör omsorgsresor med cykel, där 

det betonas att cykling med barn kräver vissa kompetenser som inte nödvändigtvis krävs av föräldrar 

som skjutsar med bil (Ravensberger m.fl. 2020; Sersli m.fl., 2020). Det kan handla om att säkerställa 

att barn som cyklar på egen cykel gör det så säkert och effektivt som möjligt (Hvidt Breengaard och 

Henriksson, 2022). Omsorgsresor är också den form av resor som familjer gärna prioriterar, 

exempelvis i miljöer och sammanhang där man tvingas välja vilka vardagsresor som är viktigast 

(Fridén Syrjäpalo, 2023). 

Den fysiska infrastrukturen kan stötta såväl som försvåra omsorgsarbete. Utifrån forskningen om 

omsorgsresor kan konstateras att transportsystemet idag framförallt stöttar omsorgsresor med bil, även 

om många omsorgsresor genomförs till fots, med kollektiva medel och på cykel, särskilt av kvinnor 

(Friberg, 1990; de Madriaga och Zucchini, 2019). Det går på så sätt att tala om omsorg som en slags 

social infrastruktur, som utgörs av de handlingar och praktiker som individer utför i vardagen (jfr. 

Jarvis m.fl., 2016). Även de fysiska infrastrukturerna kan utgöra omsorgsinfrastrukturer, som stöttar 

och avlastar de vardagsbehov som familjer har i sin vardag. Genom att analysera familjernas utsagor 

och handlingar utifrån ett omsorgsperspektiv går det att resonera om deras vardagsmobilitet i 

förhållande till omsorg (som vi gjort bland annat i förhållande till bilen och till gång, se kapitel 4 samt 
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Power och Williams, 2020; Verlinghieri och Schwanen, 2020). Det går också att diskutera de villkor 

och förutsättningar som omgärdar familjernas vardagsmobilitet som en fråga om välfärd, alltså en 

slags omsorg om individen och samhällsmedborgaren, vilket leder oss vidare till frågor om rättvisa, 

bland annat i samhälls- och transportplaneringen.  

2.6. Rättvist resande?   

När individer, hushåll eller grupper erfar bristfällig tillgänglighet till transportinfrastruktur, eller när 

transportmöjligheter saknas, uppstår en transportrelaterad utsatthet, vad som i litteraturen kallas 

transportfattigdom (Lucas m.fl., 2016). Transportfattigdom kan leda till att individer får det svårt att 

genomföra vardagliga aktiviteter som att ta sig till arbete, skola eller vårdinrättningar. 

Transportfattigdom kan leda till såväl som förstärka social utsatthet. Även om transporter kan spela en 

avgörande roll för möjligheten att vara socialt aktiv och må bra, är det inte helt lätt att avgöra vilka 

insatser som leder till mindre transportrelaterad utsatthet. Detta eftersom frågan är komplex och har 

med faktorer bortom transportplanerares ansvar att göra (Berg, m.fl. 2019). Kunskapen om hur resande 

kan bidra till social hållbarhet är i många fall bristande hos svenska planerare, och kan till och med 

beskrivas som ett ”tankemotstånd”, att andra aspekter än social hållbarhet sätts i centrum för vad som 

är viktigt för planering (Winter, 2021).  

Det finns många sätt att förstå och tolka vad transporträttvisa är och hur transportplaneringen kan styra 

mot mer rättvisa. Idag ser vi att transportpolitik- och planering ofta utgår från den utilitaristiska idén 

att genom olika insatser skapa så stort välbefinnande för så många som möjligt (Vitrano och Lindkvist, 

2022). Det kan handla om att erbjuda kollektivtrafik med liknande utbud till ett liknande pris för så 

många som möjligt i en stad. Ibland kompenseras vissa ekonomiskt mindre priviligierade grupper, 

som unga eller äldre, med rabatterade priser, men huvudsakligen får alla medborgare ta del av samma 

utbud. Forskare som Pereia, Schwanen och Banister (2016) menar dock att individer och grupper har 

olika förutsättningar att såväl påverka transportsystemets utformning som att tillgodogöra sig 

transporter. Ens socio-ekonomiska position, var man bor och ens fysiska förmåga är exempel på 

aspekter som skapar olika förutsättningar för olika människor. Åtgärder för att stötta transporträttvisa 

behöver därför fokusera på att reducera ojämlikheter avseende just tillgång till transporter såväl som 

möjlighet att påverka transportsystemet. Det kan exempelvis handla om stötta grupper som idag inte 

cyklar med riktade satsningar som cykelkurser eller riktade bidrag för specialcyklar för dem som 

behöver det (Nyberg och Levin, 2023; Eriksson m.fl., 2022). 

Mot bakgrund av rapportens syfte, att beskriva och analysera familjers vardagsmobilitet i socialt 

utsatta områden med avseende på ojämlikhet, är vi intresserade av att studera familjers vardagliga 

mobilitetspraktiker och beakta frågor om rättvisa. Våra forskningsfrågor rör förutom vardagslivets 

resande och bostadsområdets betydelse, frågan om hur familjernas vardagliga mobilitetspraktiker kan 

relateras till mobilitetsrättvisa. För att diskutera dessa frågor kommer vi att beakta ett flertal 

sammanlänkade aspekter som vi menar är av vikt för att förstå transporter ur ett rättviseperspektiv – 

något som vi beskrivit i inledningen. Sammanfattningsvis omfattar dessa aspekter, dels upplevelser av 

resande, dels hur dessa upplevelser kan relateras till generell ojämlikhet bortom transportsystemet, och 

till normer om mobilitet vilka formar individers drömmar och val, dels den roll som planering och 

investeringar i infrastruktur kan spela för att forma (o)rättvisa transportsystem. Vi menar, i likhet med 

Sheller (2018) och Davidson (2021) att begreppet mobilitetsrättvisa fångar dessa sammanvävda 

dimensioner.  

2.7. Sammanfattning 

Sammanfattningsvis kommer vi i analysen särskilt uppmärksamma tyngder och avlastningar som 

deltagarna beskriver i relation till sitt resande samt synliggöra hur begränsningar i tid och rum, samt 

tidsnormer präglar vardagsresandet. Vi har argumenterat för att när begreppen kombineras med ett 
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intersektionellt angreppssätt kan det även belysa generella uttryck för ojämlikhet – bortom 

transportsystemet, men som får konsekvenser för resandet och vardagsmobiliteten. 
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3. Metod, material och genomförande  

Vi har i studien velat fånga familjers upplevelser, erfarenheter och meningsskapande kring sin 

vardagsmobilitet. Familjerna som deltagit i studien består av barn, ungdomar och deras föräldrar 

bosatta i tre ”socialt utsatta” bostadsområden i tre medelstora svenska städer. För att studera familjers 

vardagsmobilitet har vi kombinerat olika kvalitativa metoder. Djupintervjuer var viktiga för att få en 

detaljerad kunskap om hur forskningsdeltagarna resonerar om sitt resande, om de vardagsaktiviteter de 

utför, samt vilka erfarenheter och känslor som vardagsmobiliteten ger upphov till. Promenadintervjuer 

var viktiga för att fånga upplevelser av de fysiska platser som forskningsdeltagarna förknippar med sin 

vardagsmobilitet, liksom hur de upplever sitt bostadsområde (se t.ex. Änggård 2015; Middleton, 

2011). Vi bad även deltagarna ta fotografier av betydelsefulla platser, vilka i har bidragit till hur vi kan 

förstå forskningsdeltagarnas upplevelser av sina bostadsområden. Resedagböcker syftade till att 

synliggöra hur ofta, med vilka färdslag och vilka tidpunkter deltagare reser (Henriksson och Berg, 

2020). Förutom detta har vi forskare tillsammans med tre forskningsassistenter, vilka anställdes för att 

arbeta med deltagarrekryteringen och materialinsamlingen, genomfört platsbesök och gjort intervjuer 

med nyckelaktörer i respektive bostadsområde. Vi har arbetat utifrån en etnografiskt inspirerad ansats, 

där kännedom och kunskap om det rumsliga, sociala och kulturella sammanhanget spelar en 

avgörande roll för förståelsen av forskningsdeltagarnas handlingar och berättelser om sin vardag och 

sin vardagsmobilitet.    

3.1. Fallstudieområden 

Vi har genomfört vår undersökning i Gottsunda (Uppsala), Skäggetorp (Linköping) och Vivalla 

(Örebro), tre områden som alla klassats som ”särskilt utsatta områden” enligt Polisen9. Det vill säga 

geografiskt avgränsade områden med låg socioekonomisk status och höga nivåer av otrygghet och 

brottslighet/ kriminalitet (BRÅ 2016).10 Denna klassificering har kritiserats, och framförallt har 

Riksrevisionen i sin granskning av polisens arbete i områden som klassificerats som ”särskilt utsatta” 

konstaterat att metoden har brister. Framförallt handlar det om ”delvis på subjektiva skattningar av 

områdenas problematik, vilket innebär att likartade problem kan bedömas olika beroende på vem som 

gör bedömningen” (Riksrevisionen, 2020:6). Vi har varit mindre intresserade av huruvida 

klassificeringen av de områden vi studerat varit riktiga eller inte, och mer intresserade av huruvida den 

här typen av etikett på förhållandevis geografiskt utspridda områden spelar roll – och i så fall på vilka 

sätt – för hur familjerna rör sig i vardagen. I det här avsnittet kommer vi att lyfta fram gemensamma 

nämnare mellan de bostadsområden som familjerna bor i och som vi studerat, för att ge en rumslig 

inramning till familjernas berättelser. Vi kommer framförallt att kort beröra bostadsområdenas 

planeringshistoria, och hur det påverkat den rumsliga utformningen i områdena. Vi beskriver också 

hur transportinfrastrukturen ser ut, och de demografiska och socioekonomiska förutsättningarna som 

områdena präglas av.  

Samtliga tre bostadsområden kan sägas vara en del av miljonprogrammens välfärdslandskap. För att 

råda bot på den rådande bostadsbristen byggdes under perioden 1965–1974 en miljon bostäder i 

Sverige (Hall och Vidén, 2005). De demografiska och socioekonomiska villkor som områdena präglas 

av är delvis en konsekvens av miljonprogrammens planeringshistoria. Majoriteten av bostäderna som 

byggdes var flerbostadshus och hyresrätter. Tidigt riktades kritik mot områdenas enformiga och 

massproducerade betongkomplex, vilka inte förmådde locka till sig boende med olika socioekonomisk 

bakgrund. Många bostäder stod även tomma. Vissa kom att hyras av t.ex. socialtjänsten som i sin tur 

 

9 Polisen 21/12-23: https://polisen.se/om-polisen/polisens-arbete/utsatta-omraden/ 

10 Gottsunda, Uppsala kommun, klassificeras från och med 1 december 2023 inte längre som ”särskilt utsatt” 

område, utan enbart som ”riskområde”, vilket är en lägre grad av utsatthet enligt Polisens bedömning. Uppsala 

kommun 21/12-23: https://www.uppsala.se/kommun-och-politik/nyheter-och-

pressmeddelanden/2023/gottsunda-flyttas-ned-fran-sarskilt-utsatt-omrade-till-riskomrade-pa-polisens-lista/  

https://eur01.safelinks.protection.outlook.com/?url=https%3A%2F%2Fpolisen.se%2Fom-polisen%2Fpolisens-arbete%2Futsatta-omraden%2F&data=05%7C02%7Cmalin.henriksson%40vti.se%7C9000e249f4314edd53f908dc0066860a%7C44f529522a66495880d4da9db72ad662%7C0%7C0%7C638385687687421939%7CUnknown%7CTWFpbGZsb3d8eyJWIjoiMC4wLjAwMDAiLCJQIjoiV2luMzIiLCJBTiI6Ik1haWwiLCJXVCI6Mn0%3D%7C3000%7C%7C%7C&sdata=vwiMrSBsoMVTZqrOB0KBV6wHOe1HQAzpkXJJw5QB9Yo%3D&reserved=0
https://www.uppsala.se/kommun-och-politik/nyheter-och-pressmeddelanden/2023/gottsunda-flyttas-ned-fran-sarskilt-utsatt-omrade-till-riskomrade-pa-polisens-lista/
https://www.uppsala.se/kommun-och-politik/nyheter-och-pressmeddelanden/2023/gottsunda-flyttas-ned-fran-sarskilt-utsatt-omrade-till-riskomrade-pa-polisens-lista/
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hyrde ut till personer med ”social problematik”.  ”Betongförortens” befolkning utgjordes således tidigt 

av familjer och individer i arbetarklassen, med lägre inkomster, eller med olika typer av sociala 

problem. Under senare delen av 1900-talet kom sedan immigranter från framförallt Sydamerika, 

Europa, och senare Afrika, att till stor del hänvisas till dessa områden.  

Del av miljonprogrammens utformning var också den modernistiska stadsplanering med fokus på 

trafiksäkerhet som grundlagts vid Chalmers tekniska högskola, och som kom att gå under termen 

SCAFT (Stadsbyggnad, Chalmers, Arbetsgruppen för Trafiksäkerhet). SCAFT byggde på 

trafikseparering mellan framförallt biltrafiken och gång- och cykeltrafiken, vilket resulterade i att 

biltrafiken leddes runt ett bostadsområde, möjliggjorde ännu högre hastigheter för biltrafik, men gav 

upphov till bilfria innergårdar. SCAFT har kritiserats för att den fysiska uppdelningen mellan olika 

trafikslag marginaliserat cykling och gång i trafikrummet (Koglin 2013). Benämningen ”oskyddade” 

och ”skyddade” trafikanter vittnar om att bilen gjorts till norm, och trafikslag som cykling sätts på 

undantag (Emanuel 2012). Samtidigt har SCAFT-planeringen också sina fördelar, som bilfria 

trafikmiljöer inom bostadsområdena, där vägar för bil är separerade från gång- och cykelstråk. 

Miljonprogrammen kom att bli kritiserade av en rad anledningar (se t.ex. Grundström och Molina 

2016), men kan också ses som en rest av en stadsplanering där omsorg om de tilltänkta invånarna stod 

i centrum. SCAFT-planeringen prioriterade främst bilarnas framkomlighet. Det fick samtidigt 

konsekvenser i termer av förhållandevis väl utbyggda gång-och cykelstråk inom och ut ur områdena. 

De löper ofta genom en varierad topografi och i grön terräng. Detta sätt att planera och bygga har 

bidragit till närhet och gångavstånd till servicepunkter, föreningsaktiviteter, arbetsplatser, skola, 

förskola och vårdinrättningar. Alla tre områden har en väl utbyggd gång- och cykelinfrastruktur, både i 

området och till andra områden och till stadens centrum, samt en god tillgång till kollektivtrafik i form 

av buss. Forskningsdeltagarna bor därmed i områden där förutsättningar för stora familjer att leva och 

bo med närhet till samhällets service är relativt god. Transportinfrastruktur finns tillgänglig, ofta med 

väl utbyggda busslinjer, gång- och cykelvägar, med närhet till natur- och grönområden. 

De bostadsområden vi genomfört vår undersökning i ser förhållandevis lika ut när det gäller 

befolkningssammansättning, storlek, och i förhållande till grundläggande resvanestatistik och bil- och 

körkortsinnehav. I Gottsunda (Uppsala) bor omkring 10,000 invånare. 30% är mellan 0 och 19 år, och 

55% av befolkningen har utländsk härkomst. Bilinnehavet uppgår till 69%, och andelen invånare med 

körkort är 72%, vilket är något lägre än genomsnittet i kommunen (Områdesfakta 2016). I Vivalla 

(Örebro) bor omkring 7000 invånare, och en tredjedel är under 15 år. 75% av boende har utländsk 

härkomst. Bilinnehav uppgår till 70%, och 67% har körkort, vilket är lägre än genomsnittet i 

kommunen (86% respektive 82%; Temarapport 2015). I Skäggetorp (Linköping) bor omkring 10 000 

invånare. Cirka hälften har utländsk härkomst, och en tredjedel är mellan 0 och 19 år. 53% av alla 

resor görs med bil, vilket är lägre än genomsnittet i kommunen. 58% av hushållen har tillgång till bil 

(RVU 2014, Linköpings kommun).   

3.2. Rekrytering 

Tidigare forskning har i viss utsträckning diskuterat utmaningar med att bedriva forskning med 

forskningsdeltagare i ”socialt utsatta” områden. De aspekter som lyfts fram har att göra med frågor om 

vilka som bedriver forskning i dagens Sverige, exempelvis vilka språkkunskaper man har som forskare 

vilket spelar roll för hur grupper som talar andra språk än svenska eller engelska kan nås. En annan 

aspekt har att göra med hur forskningsprojekten är utformade, dvs. huruvida forskningsdeltagarnas 

erfarenheter eller handlingar är möjliga att fånga med de metoder som projektet tillämpar, eller hur 

deltagarnas utsagor kan göras begripliga med lämpliga analysverktyg, och att detta görs utifrån sina 

egna förutsättningar.    

Som vi redan tagit upp är så kallade socialt utsatta områden heterogena, och invånarna har ett flertal 

olika nationaliteter och varierande kulturell bakgrund. Språkbarriärer, särskilt om forskarna inte delar 

språk, nationalitet eller kultur, är en utmaning i sig, särskilt om intervjuer görs. Att som nordiska 
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forskare med nordiskt påbrå forska om marginaliserade områden/grupper vi själva inte är en del av kan 

ses som problematiskt. Det kan också finnas en brist på tillit till forskning, eller att forskning förväxlas 

med myndighetsarbete, som kan basera sig på upplevda erfarenheter från hemlandet, eller på andra 

skeenden i samhället (såsom till exempel den desinformationskampanj som riktades mot den svenska 

socialtjänstens LVU-arbete11). Vi menar heller inte att det vi lyfter här på något sätt är utmärkande för 

så kallade socialt utsatta områden, misstro mot myndigheter, eller forskning och forsknings-

institutioner, kan delvis bekräftas som ett ökande problem samtidigt som forskning om social tillit 

pekar på att vissa grupper (unga, lågutbildade, arbetslösa och utrikesfödda) har signifikant låg tillit 

men att det ligger relativt stabilt (och alltså inte ökar).12 Det är viktigt att framhålla att vi i vår studie 

inte aktivt frågat om detta och kan därför inte utifrån vår studie uttala oss om huruvida det spelade roll 

för vår rekrytering. Däremot var det flera forskningsdeltagare som exempelvis i samtal med våra 

forskningsassistenter, eller i intervjuerna med oss forskare, direkt lyfte att de hade olika förhoppningar 

med sin medverkan, och att de ville påverka och förbättra sitt bostadsområde eller sitt vardagsresande. 

Det var också väldigt många som uttryckte stor tacksamhet för att och hur de mottagits i Sverige. Det 

kan tolkas som att det fanns både tillit och förtroende till forskning, även om vårt mandat att ”lösa” de 

problem som forskningsdeltagarna lyfte var begränsade.  

Samtidigt är mycket forskning utförd med och om grupper som är ”lätta” att rekrytera, exempelvis 

medelklass med svensk bakgrund, vilket delvis lett till att det i viss forskning (som den vi lutar oss 

mot) saknas eller finns sparsamt med kunskap om variation och bredd mellan och inom olika grupper. 

Det problematiska blir då om denna slagsida mot exempelvis medelklassens resmönster också leder 

till policy och planering som återskapar medelklassen som norm, eller rentav att dessa normer också 

återspeglas i rumslig utformning av infrastruktur och transportsystem, alltså det byggda rummet i stort. 

Vi valde därför att rekrytera med hjälp av forskningsassistenter som hade erfarenheter av rekrytering, 

områdeskunskap eller kunskap i de lokalt talade språken. De tog kontakt med lokala föreningar, 

intervjuade nyckelpersoner som arbetade i området, exempelvis på bostadsbolag, samt gjorde 

områdesbesök i syfte att rekrytera lokalt ”på gatan”.  

3.3. De deltagande familjerna 

Målet var att rekrytera tio familjer per fallstudieområde, och vid materialinsamlingsperiodens avslut 

hade 31 familjer deltagit i studien. I ett område deltog nio familjer som kompletterades med en 

gruppintervju med fem mammor samt en intervju med två pojkar vars mammor deltog i 

gruppintervjun. I de andra områdena deltog 10 respektive 12 familjer. Totalt deltog 35 vuxna, varav 25 

är mödrar/kvinnor, och 10 är fäder. 15 barn, 7 pojkar och 8 flickor, i åldrarna 3–12 år; och 21 

ungdomar, 13 pojkar/unga män och 8 flickor/unga kvinnor, i åldrarna 13–18 år deltog.  

Tabell 1. Deltagare uppdelat på kön och ålder. 

Deltagare Pappor/pojkar Mammor/flickor Totalt 

Vuxna 10 25 35 

Barn (3-12 år) 7 8 15 

Ungdomar (13-18 år) 13 8 21 

Total: 30 41 71 

Könsfördelningen mellan de vuxna forskningsdeltagarna är ojämn. De flesta vuxna 

forskningsdeltagare i projektet är kvinnor/mödrar, vilket kan ses som en avspegling av hur forskning 

om familjer, och om vardagen, ofta förknippas med kvinnor (Clement, 2019). Vardagslivets 

 

11 https://www.regeringen.se/pressmeddelanden/2023/02/regeringen-tar-krafttag-mot-desinformation/  

12 https://www.forskning.se/2020/06/08/den-svenska-tilliten-har-inte-paverkats-av-okad-mangkultur/# 

https://www.regeringen.se/pressmeddelanden/2023/02/regeringen-tar-krafttag-mot-desinformation/
https://www.forskning.se/2020/06/08/den-svenska-tilliten-har-inte-paverkats-av-okad-mangkultur/
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organisering faller också fortfarande ofta på mödrars axlar, och att delta i forskningsprojekt är en 

ytterligare uppgift som behöver fogas in i vardagens förpliktelser. Det kan även vara en anledning till 

att det är främst mammor som tackat ja, organiserat för sin egen och sina barns medverkan, skrivit 

under samtyckesblanketter, tagit bilder och fyllt i dagböckerna. Med det sagt har vi ändå en 

förhållandevis hög andel fäder som deltagit, vilket vi tolkar som att det både finns ett intresse av att 

komma till tals, men det kan förstås även ha andra orsaker. 

De rekryterade familjerna är olika när det gäller bland annat nationalitet, etnisk bakgrund, 

utbildningsnivå, yrken och antal hemmaboende barn. Medan flera familjer var stora, med upp till nio 

barn, var andra mindre och bestod exempelvis av en ensamstående mamma och hennes son. En familj 

bestod av en kvinna som hade en väninna med barn som inneboende. Vi har inte ställt direkta frågor 

om hushållens ekonomiska situation, men kan delvis härleda ekonomiska förutsättningar ur generell 

statistik gällande bostadsområdena, och delvis till en del utsagor som görs i de intervjuer vi gjort. 

Majoriteten av forskningsdeltagarna bor i en hyresrätt, och någon enstaka i bostadsrätt. En del av 

forskningsdeltagarna var relativt nyanlända, medan andra hade levt i Sverige flera år. När det gäller 

forskningsdeltagarnas yrken var de flesta i arbete, ofta inom vård- och omsorg, eller som taxi- och 

busschaufförer, men också som körskollärare och tolk. Andra vuxna var föräldralediga (enbart 

kvinnor), studerande eller var arbetslösa. Samtliga barn och unga gick i förskolan, eller i grund- eller 

gymnasieskolan.  

Av de 31 familjerna har majoriteten, 22 familjer, tillgång till bil. 14 män men enbart sju kvinnor har 

körkort. Av de sju kvinnorna är det däremot en som har utländskt körkort och inte får köra i Sverige. 

Dessutom håller en av kvinnorna på att ta körkort. I sju av familjerna har både mamman och pappan 

körkort, om man räknar in kvinnan med utländskt körkort. Tillgång till bil och körkort skiljde sig 

mellan fallstudieområdena. I ett område hade exempelvis ingen kvinna körkort. Sammantaget har 

familjerna erfarenheter av andra typer av färdsätt än bil, där framförallt buss och gång är vanliga. I 

många av familjerna är det pappan som kör bil, medan mödrarna får skjuts, tar bussen eller går. En del 

mödrar cyklar också, men dessa är relativt få, och ännu färre uppger att de cyklar under vinterhalvåret. 

De unga är flitiga bussanvändare, eftersom de flesta är skolpendlare då gymnasieskola saknas i 

områdena. I ett område finns grundskola och högstadium, medan högstadieskolorna lagts ner i de två 

andra områdena. Bland annat beroende på var skolan är placerad för grundskolebarnen, utanför eller i 

bostadsområdet, påverkas vilket färdsätt barnen använder på vägen till skolan. De flesta uppger att de 

går, en del cyklar, medan andra tar buss eller blir skjutsade i bil. Det går att tala om ett utbrett 

beroende av kollektivtrafiken bland våra familjer, både för en stor del av de vuxna, framförallt 

mödrarna, och för de unga forskningsdeltagarna. 

Vi har valt att presentera forskningsdeltagarna som familjer, och har gett dem fiktiva namn som i viss 

mån speglar deras kulturella bakgrund för att läsaren lättare ska följa med i kapitel 4 där vi presenterar 

våra forskningsfynd (se bilaga 4 för mer utförlig beskrivning av familjerna). Vi har däremot valt att 

inte skriva ut vilket område respektive familj kommer ifrån, av etisk hänsyn. I vissa fall kan det gå att 

identifiera personerna med utgångspunkt i exempelvis yrke eller föreningsaktivitet, kombinerat med 

bostadsområde. I en del fall har vi även varit avsiktligt mer vaga gällande yrke eller profession, för att 

undvika identifiering, enligt deltagarnas önskemål. Bostadsområdena är som vi redan konstaterat 

förhållandevis likartade. Vi har inte gjort detaljerade analyser av hur exempelvis den rumsliga 

utformningen och områdesstrukturen har betydelse för de enskilda forskningsdeltagarnas 

vardagsmobilitet, utan har fokuserat på de aspekter som binder områdena samman (väl utbyggd gång- 

och cykelinfrastruktur, god tillgång till kollektivtrafik i form av buss, liknande planeringsideal 

gällande trafikseparering, bilfria innergårdar och närhet till grundläggande service i området etc.). 

Därmed inte sagt att det inte finns rumsliga skillnader mellan områdena som skulle kunna ha betydelse 

när det gäller mobiliteten, men detta berör vi inte nämnvärt i rapporten.    
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3.4. Intervjuer och fotografier 

Totalt intervjuades 31 familjer. Ibland intervjuades båda föräldrar, ibland den ena föräldern. Vi 

intervjuade även barn och unga i familjerna, men inte alltid hela syskonskaror utan de som ville vara 

med i studien. Två gruppintervjuer med mammor respektive pojkar genomfördes i ett av 

fallstudieområdena för att komplimentera familjeintervjuerna. Total träffade vi 71 individer i olika 

konstellationer, och genomförde 47 djupintervjuer och två gruppintervjuer där medlemmar från olika 

familjer deltog (se bilaga 4).  

Vi strävade efter att genomföra en intervju med en vuxen, och en intervju eller flera intervjuer med 

barn/unga i familjen. I området där vi har 12 familjer, är två intervjuer med enbart en familjemedlem: 

en intervju med en ung person och en intervju med en förälder. Vi har benämnt dessa som tillhörande 

en familj även om det enbart rör sig om en familjemedlem. Anledningen är att vi i intervjun ändå berör 

de olika sätt som deras vardagsmobilitet är beroende av de andra familjemedlemmarnas mobilitet.  

Intervjuerna ägde rum våren 2021, mitt under covid-19-pandemin. Det påverkade intervjuerna på flera 

sätt. En del av intervjuerna genomfördes online i mötesverktyget Zoom, medan andra utfördes 

utomhus eller hemma hos forskningsdeltagaren, eller som promenadintervjuer. Flera intervjuer 

genomfördes utomhus, ibland med inte helt optimala förhållanden. Att sitta utomhus på en parkbänk i 

blåst och snöblandat regn skapade exempelvis inte alla gånger de rätta förutsättningarna för ett samtal 

på djupet. I andra fall fungerade det bra att sitta utomhus och samtala, exempelvis när deltagarna 

pekade ut platser de ofta vistades på och kunde ge exempel på vad de berättade. I flera fall påverkade 

språkbarriärer intervjuerna. I ett av fallstudieområdena deltog forskningsassistenten som kunde prata 

arabiska och somaliska i intervjuer där översättning och tolkning behövdes. I de fallen genomfördes 

intervjuerna därför på språk som den huvudsakliga intervjuaren inte förstod. Många intervjuer kunde 

däremot genomföras på svenska, och i vissa fall på engelska. Eftersom språk, väderförhållande och 

ålder på deltagarna varierade blev intervjuerna olika långa. Med de yngsta deltagarna, från sex år, blev 

samtalen korta, i andra fall sträckte sig intervjuerna upp emot två timmar. Den genomsnittliga 

intervjun tog ungefär 30–45 minuter. En semi-strukturerad intervjuguide användes. Vi tog fram olika 

intervjuguider för unga och vuxna (se bilaga 1 och 2). Intervjuerna spelades in med diktafon och 

transkriberades i sin helhet.  

Vi bad också deltagarna ta foton på platser som deltagarna såg som viktiga, eller platser som de 

besökte i sin vardag, platser som var betydelsefulla i vardagen, eller platser som gav upphov till 

otrygghet. De forskningsdeltagare som kunde genomföra promenadintervjuer, fick tillfälle att visa de 

platser i närområdet som de hade en särskild vardaglig relation till. En del visade exempelvis skolan, 

eller det lokala köpcentret, medan andra visade naturområden eller parker.  

Allt forskningsmaterial (intervjuer, dagböcker och fotografier) har hanterats enligt lagstiftning om 

forskning avseende människor, och enligt andra relaterade etiska regelverk, såsom GDPR, och övriga 

lokala säkerhetsföreskrifter vid medelsförvaltaren Stockholms universitet. En datahanteringsplan är 

upprättad för projektet.  

3.5. Resedagböcker 

Resedagböcker har flera förtjänster och kan lämpa sig särskilt väl för att studera ojämlikheter (se 

exempelvis Henriksson och Berg, 2020 och McQuoid och Dijst, 2012). När deltagare dokumenterar 

sina resor under en period synliggörs praktiker som många tar för givna och inte alltid reflekterar över 

i vardagen. Dagböckerna kan vara ett värdefullt forskningsmaterial i sig självt då det visar omfattning 

av resande och användandet av olika färdslag i vardagen. De kan också synliggöra kedjeresor, och de 

resor som görs tillsammans med andra, exempelvis familjemedlemmar. Vidare kan dagböckerna 

utgöra ett viktigt underlag i djupintervjuer då samtal om vilka resor som gjorts och varför kan 

synliggöra praktiker som annars är svåra att prata om, som varför man går en viss väg, eller reser vid 

ett visst klockslag, eller tillsammans med någon.  
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Vi designade resedagboken med tanke på deltagarnas olika erfarenheter (bilaga 3). Dels varierade 

åldern på deltagarna och dels var erfarenheten av att tala, läsa och skriva på svenska begränsad bland 

några av deltagarna. Dagboken designades därför så enkelt som möjligt, med beskrivningar av 

efterfrågas information i både text och bild. Två versioner gjordes, en för barn och en för vuxna. 

Dagboken försågs med fält för att fylla i veckodag, var resan påbörjades och avslutades, vid vilken 

tidpunkt och med vilket färdmedel samt om deltagaren reste själv eller med andra. Slutligen fanns ett 

fält för att fylla i upplevelsen av resan. Dagböckerna delades ut i pappersversion i samband med 

information om studien och förfrågan att deltaga av forskningsassistenterna. De gav också deltagarna 

instruktioner om hur dagböckerna skulle fyllas i, utöver de skriftliga instruktioner som fanns.  

I denna studie visade det sig vara svårt att använda resedagböckerna som forskningsredskap. Även om 

många av deltagarna fyllde i och lämnande in resedagböckerna, ibland med hjälp av 

forskningsassisterna, var det inte alla som gjorde det. Totalt fylldes 37 resedagböcker i av föräldrar, 

unga och barn (i en del fall där barnen var små, fylldes dagboken i av förälder). De flesta använde 

formulären vi delat ut, men en del hade skrivit ner sina resor på ett blankt A4-blad. Det visade sig vara 

svårt för några av deltagarna att fylla i dagböckerna, eventuellt på grund av språkbarriärer eller ovana 

att skriva. Eftersom många av deltagarna hade hektiska vardagsliv och deltagande i studien var svårt 

att få till ville vi inte att dagboken skulle framstå som en betungande uppgift. Vi påminde därför bara i 

den mån vi tyckte att det kändes rimligt. Det samma gällde frågor om resedagböckerna under 

intervjuerna. Vi ställde frågor om resedagböckerna om forskningsdeltagaren hade fyllt i dagboken, 

annars ställde vi mer detaljerade frågor om vardagsrörligheten under intervjun. I de fall som 

resedagböckerna togs upp ledde det ibland till intressanta reflektioner.  

Eftersom resedagböckerna är av varierande kvalitet, har vi framförallt valt att analysera dem i 

förhållande till intervjuerna och bilderna.  Tillsammans med intervjumaterialet ger dagböckerna en 

övergripande förståelse för forskningsdeltagarnas mobilitet sett till vilka målpunkter de reser till, vilka 

färdslag de använder samt hur ofta och vid vilka tidpunkter de reser. De ger också en bild av hur olika 

resor och färdsätt upplevs, såsom vilka känslor som uppstod (stress, glädje etc.)  När det gäller 

analysen av gångpraktiker har vi särskilt använt resedagböckerna. 

3.6. Analysförfarande 

Det empiriska materialet analyserades med hjälp av Braun och Clarkes reflexiva tematiska metod 

(2006; 2019). Tillvägagångssättet kan beskrivas som att genom närläsningar av ett empiriskt material 

särskilja och generera teman för att kunna presentera ett sammanhängande narrativ som reflekterar 

materialet. Närläsningar av samtliga transkriberingar gjordes individuellt av forskarna för att sedan 

diskuteras i forskargruppen. Denna process upprepades flera gånger. På så sätt identifierade forskarna 

för syftet intressanta teman att fördjupa och diskuterade vidare, samt olika möjliga tolkningar av dessa 

teman. Efter att teman identifierats gjordes nya närläsningar och framskrivandet av materialet kunde 

påbörjas. I denna rapport är ambitionen att ge en övergripande bild av nyckelteman i det studerade 

materialet. Fördjupande analyser har gjorts i vetenskapliga artiklar och kapitel som i skrivandet stund 

är i olika faser av publiceringsstadiet (se bilaga 5). Det huvudsakliga materialet som analyserats är 

intervjumaterialet, men utifrån en etnografiskt inspirerad ansats där sammanhangets betydelse är av 

stor vikt. De bilder som deltagarna bidragit med, våra egna reflektioner från gångintervjuer och 

promenader, observationer i närområdet och resor till och från bostadsområdena, liksom insikter från 

intervjuer med nyckelaktörer i området som föregick intervjuerna samt resedagböckerna har med 

andra ord påverkat våra tolkningar och slutsatser utifrån en kontextualiserande analysansats inspirerad 

av etnografin (Aretun 2007). Det går på så vis att förstå analysförfarandet i relation till de olika typer 

av forskningsmaterial som en slags ”kvalitativ triangulering”, eller för att hänvisa till Richardson 

(2000) – krystallisering – där de olika materialen relateras till varandra.   
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3.7. Metodologiska utmaningar och dilemman  

Vår metodologiska ambition har varit att tillämpa metoder för att synliggöra utsatta gruppers mobilitet. 

Vår studie har lett till några reflektioner när det gäller att nå och forska om socialt utsatta grupper. Det 

var en framgångsfaktor att lägga mycket tid och resurser på rekrytering. Att forskningsassistenter med 

nyckelkompetenser kunde arbeta med rekrytering koncentrerat under en längre period innebar att vi 

nådde den målgrupp som vi ville nå, det vill säga familjer som bor i ”socialt utsatta” bostadsområden. 

Det innebar också att vi fått insyn i familjer från grupper som vanligtvis inte deltar i forskningsprojekt. 

En konsekvens var att några intervjuer fick genomföras på andra språk än de forskarna behärskade. 

Några intervjuer blev som en följd av detta kortfattade och det var svårt att följa intervjuguiden. Det 

var också svårt att gå på djupet i frågor om vardagens resande. Andra intervjuer var dock mycket 

innehållsrika. Vår bedömning är att det samlade materialet ger en rik bild av familjernas vardagsliv. 

Många teman återkom i flera intervjuer vilket vi menar pekar på att de slutsatser och analyser vi för 

fram är rimliga och har bäring.  

I flera intervjuer var det tydligt att deltagarna hade en tydlig agenda med sitt deltagande. Några ville få 

till en förändring i området när det gällde otrygghet som följd av kriminalitet och våld, och såg en 

möjlighet att få göra sin röst hörd. Några var rädda för att deras medverkan i studien skulle få negativa 

konsekvenser om det blev känt att de talat om sina erfarenheter av just kriminalitet. Detta väcker 

frågan om forskares ansvar att möta förväntningar om förändring till följd av deltagande i 

forskningsstudier. Det blir viktigt att återkoppla lärdomar och slutsatser till dels deltagarna, men också 

till olika aktörer som har möjlighet att agera i frågor som rör stadsplanering, trafiksystemet och 

brottsförebyggande åtgärder. Vi har under projektets gång skrivit en debattartikel, varit med på 

flertalet seminarier och workshoppar med planerare och beslutsfattare som målgrupp, och blivit 

inbjudna att presentera för trafik- och stadsplanerare, bostadsbolag och i andra sammanhang. Trots det 

är det oklart om familjerna upplever att de fått återkoppling och känner att deras medverkan var 

givande. 

Slutligen vill vi säga något om svårigheten att få deltagarna att bidra till de metoder som vi använt i 

relation till  potentialen att få rik kunskap om vardagens mobilitet. Vi har som tidigare nämnt valt att 

arbeta utifrån en etnografisk ansats, där enskilt forskningsmaterial inte analyserats för sig utan som en 

del i en större helhet. Frågan är i vilken mån man ska be deltagare att bidra med material som det inte 

är säkert att man sedan använder för att analysera. I viss mån gäller det all materialinsamling, vad som 

i slutändan blir del av den slutgiltiga analysen är ofta inte förutsägbart.  

Sammanfattningsvis vill vi framhålla att eftersom vi kommit i kontakt med personer som representerar 

grupper som vanligtvis inte deltar i forskningsprojekt har vi haft möjlighet att synliggöra en del av den 

vardag som annars är osynliggjord. Vi har försökt ge röst åt de invånare i staden som annars oftast 

enbart representeras utifrån sitt territoriellt stigmatiserade bostadsområde, genom att visa på hur dessa 

forskningsdeltagare förhåller sig till delvis samma sociala och kulturella normer och föreställningar 

som ”den vita medelklassfamiljen”. Utifrån deltagarnas bakgrund och erfarenheter har vi kunnat ta 

fram ny kunskap om hur familjer i ” socialt utsatta” områden rör sig, vilka vardagsbehov de har och 

hur deras vardagsförpliktelser påverkar vardagsmobiliteten. Vi gör inte anspråk på att de röster som 

framkommit är representativa i den bemärkelsen att de exempelvis skulle representera olika 

nationaliteter, eller hur boende i dessa områden generellt rör sig eftersom även dessa områden är 

heterogena när det gäller bland annat socioekonomi. Vårt projekt bidrar däremot med fördjupad 

kunskap om hur just dessa familjer rör sig, och hur de upplever sin vardagsmobilitet. Vår ambition har 

varit att både peka på likheter och skillnader i rörlighet gentemot den föreställda normen, men också i 

förhållande till de generella socioekonomiskt präglade förutsättningar och villkor som strukturerar 

familjernas vardagsliv, och de föreställningar som florerar kring exv. olika bostadsområden, färdsätt 

och hållbarhet. 
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4. Familjers vardagsmobilitet: bussåkande, gång, bilåkande och 
cykling 

Vi kommer i det följande att beskriva hur familjer i de ”socialt utsatta” områden vi har studerat 

upplever sin vardagliga mobilitet. Vi kommer att beskriva på vilka sätt familjerna använder och 

relaterar till färdsätt som bilen, cykeln, bussen och till gång. Våra analyser visar att familjerna i många 

fall lever hektiska vardagsliv, ibland på knappa ekonomiska och tidsmässiga marginaler. Men de 

beskriver också boendemiljöer som i många avseenden fyller deras vardagsbehov. 

4.1. Upplevelser av bostadsområdet 

 

Bild 1. Staden. Illustration av Karin Söderquist. 

Innan vi går in på den vardagliga mobiliteten vill vi ge beskriva den mångtydiga bilden av sina 

bostadsområden som de deltagande familjerna har. Många av de vi intervjuat ser fördelar med att bo i 

områdena tack vare den rumsliga utformningen av miljonprogramsområdena. Det funktionalistiska 

planeringsidealet har skapat boendemiljöer där gång som färdsätt prioriterats, vilket familjerna 

uppskattar. Dante, pappa till fyra barn, menar att det är lätt att bo i dessa områden, som på många sätt 

uppmuntrar barnens möjligheter till att på ett tryggt sätt röra sig i området.     

Så det är det som är skönt att bo här, varför vi inte har tänkt på att flytta härifrån nu, för 

att liksom, vi har gångavstånd till nästan allt. Allting ligger jättebekvämt. Och den här 

ytan har man inte på så mycket andra ställen (…) det fortsätter hela vägen ner, och sen 

kan man bara fortsätta gå runt. Det finns gångstråk överallt och vill man gå, går man 

genom skogen, folk är bara ute och går här. (…) Här är pensionärer ute och går nu på 

morgonen, för det är jättebekväma gångstråk och så kommer man ut till vattnet om man 

fortsätter längre dit bort och … Och det finns inget ställe som jag vet i [staden] som har 

egentligen något liknande ändå.  

Närheten förs ofta fram som en viktig och uppskattad del av att bo där de bor, och närhet mäts för 

många i gångavstånd. Att kunna promenera i närområdet, att ha affären nära och känna många i 

grannskapet lyfts generellt fram som fördelar. En fördel som många lyfter upp är de prisvärda boenden 

som områdena erbjuder. De bostadsområden som familjerna bor i kan i det här avseendet sägas 

uppfylla många av de boendemiljökvaliteter som eftersträvas i dagens hållbarhets- och omställnings-

diskussion (se t.ex., Gil Solá m.fl., 2023). 
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De senaste årens utveckling mot vad som upplevs som en ökad kriminell närvaro har dock förändrat 

familjernas syn på var de bor och hur trygga de känner sig. Osman, en sjubarnsfar, säger exempelvis 

med hänvisning till kriminalitet att ”[d]et var en fin och älskad plats. Nu är det inte så”. Safia, en 

mamma med sju barn säger att ”[kommunen] vill att här ska vara ett bra ställe. Men det är mycket som 

händer här. Skjutningar och sådana saker”. Upplevelsen att bostadsområdena blivit mer etniskt 

segregerade är något som återkommer i intervjuerna. I gruppintervjun med mammor i ett av områdena 

uttrycks det så här: 

Maryan: Förut brukade jag ta en paus från jobbet och säga “hej, jag ska bara kolla mina 

barn, hur de har det i skolan i dag och så.” Jag brukade gå och kolla hur det går allt, och 

sen gå tillbaka till jobbet. Inget problem. Alla barn var bra. Det var blandat. Araber, 

alltså folk från Mellanöstern, somalier, svenskar. Det var blandat. 

Fahmo: Svenskar, de flyttar alla. Varje dag, de flyttar och flyttar. 

Halima: Det är så här, en svensk familj ut, en invandrarfamilj in.  

Hawa, en ensamstående mamma med en son, har erfarenheter av att bo i ett område som en av få 

invandrare och bli utsatt för trakasserier på grund av sin bakgrund. På så sätt känner hon sig mer 

hemma i sitt nuvarande bostadsområde även om hon önskade att fler svenskar skulle bo här. Det här är 

en dubbelhet som många uttrycker, att man känner sig hemma men ser att utvecklingen vad gäller 

trygghet går åt fel håll. Flera uttrycker en vilja att lämna områdena, men har ofta inte de ekonomiska 

möjligheterna att göra det. Det saknas hyresrätter i den storlek och till det pris familjerna behöver i 

områden som tolkas som mer trygga.  

För den vardagliga mobiliteten innebär det att barnen och ungdomarna kan begränsas i sin mobilitet. 

De får inte vistas i vissa delar av området under vissa tider, eller umgås med vissa personer 

(exempelvis gamla vänner som hamnat ”fel”). Asif, 15 år, förklarar hur hans föräldrar bryr sig om 

honom, genom att ha ”strikta” regler – vilket ibland är jobbigt för honom som tonåring eftersom han 

helst vill röra sig fritt och umgås med dem han vill:  

Asif: Jag bor inte i ett så bra område. Det är mycket kriminalitet. Så då de [mina 

föräldar] är oroliga att jag faller in i sånt. Fast jag sköter mig ganska bra, för det är 

många unga pojkar som gör fel grejer. Speciellt där jag bor. Så då är det bra att mina 

föräldrar är strikta. (…) Och så brukar de också ha koll med vilka jag umgås med, så att 

jag inte umgås med fel människor.  

Intervjuare: Okej. Har du varit tvungen att säga upp bekantskapen eller vänskapen med 

någon som…? 

Asif: Ja, det är mest barndomsvänner som väljer lite fel val, som börjar bli lite sämre, 

och då… kanske man hälsar på dem, men jag brukar inte vara med dem då, eller jag får 

inte. 

I vissa fall får barn och unga inte vara ute själva i så hög utsträckning, och mindre barn får inte gå till 

skolan själva. Ladan, mamma till fem hemmaboende barn, säger att hon på grund av oroligheter i 

området är konstant orolig för barnen: ”jag ser hela tiden polisen, de kommer och kommer och 

kommer och du känner problem”.  

Många av de yngre deltagarna beskriver sin vardag som att de antingen är hemma eller i skolan. Det 

förekommer också att föräldrarna väljer skolor i andra delar av staden eftersom de upplever brister i 

skolor som finns närmast hemmet. En femtonårig pojke, Adan, beskriver exempelvis att han går i 

skola i stan eftersom skolan i bostadsområdet har dåligt rykte. Hans vän, Yussuf, går kvar i skolan 

nära hemmet då han vill slippa åka buss varje dag. I den gruppintervju som genomfördes i ett av 
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fallstudieområdena diskuterade de deltagande mammorna för- och nackdelar med en skolnedläggning. 

Diskussionen speglar hur föräldrarna tänker kring skolbyte, men också av det vi beskrivit som 

territoriell stigmatisering, det vill säga att invånarna i området tvingas förhålla sig till områdets dåliga 

rykte: 

Shukri: Det blir något problem med integrationen och så, så det är bättre att [skolan] 

läggs ner och barnen går till andra skolor i stan, och på det sättet integreras i samhället. 

Fahmo: jag har en annan åsikt (…) Att barn, våra barn kommer att diskrimineras väldigt 

mycket. De kommer bli väldigt utpekade, att de är från [område]. Det där kommer bli en 

utmaning också. 

Halima: Och jag rekommenderar att kommunen måste ta ansvaret för att se till att våra 

barn kommer inte diskrimineras, eller att de ska få något problem när de börjar i skolor i 

stan. Och det händer, vi vet. Det är många som, så fort man säger [område], så folk tittar 

på dem på sånt här konstigt sätt. (…) Det är det som kommer leda till att barnen också 

själv kommer att vara rasister, försöker att diskriminera andra.  

Hur familjerna beskriver tankar kring val av skola står i kontrast med den forskning som visar att låg 

socioekonomisk status är förknippad med lägre grad av aktiva skolval. Samtidigt är det de mest 

resursstarka familjerna i socialt utsatta områden som väljer skolor utanför området (Trumberg och 

Urban, 2021). Genom att skjutsa barn till en ny skola eller fritidsaktivitet i andra delar av staden 

uttrycks omsorg genom vardagsmobilitet, något vi kommer att diskutera nedan i relation till fäders 

bilskjutsande av barn.  

Vi vill i detta kapitel lyfta fram hur deltagarna förhandlar och omformar sin vardagsmobilitet givet de 

förutsättningar och villkor som strukturerar deras vardag. Missgynnade grupper är visserligen ofta 

negativt påverkade av strukturella orättvisor, men bör samtidigt förstås som aktörer som driver och 

påverkar transformativ förändring i sina områden och egna liv. Ett sådant exempel är hur 

forskningsdeltagare förhandlar territoriell stigmatisering kopplat till det område där de bor eller till 

bussen. I det följande kommer vi att ge empiriska exempel på hur forskningsdeltagarna och deras 

familjer hanterar de tyngder och avlastningar som kan kopplas till de tidsrumsliga villkor som präglar 

deras vardagsresande.  
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4.2. ”Så jag är alltid på bussen”: bussberoendets känslotyngda 
vardagsförhandlingar  

 

Bild 2. Bussåkare. Illustration av Karin Söderquist. 

Våra forskningsdeltagare är i hög grad beroende av bussen i sin vardag. Bussen en viktig och 

betydelsefull del av vardagsmobiliteten, så pass att Aisha uttryckt det som att hon ”alltid är på 

bussen”. En 15-åring uttrycker hur bussåkandet är en central del av uppväxten, eftersom han ”tar 

bussen varje dag. Jag har tagit bussen varje dag sen jag gick i förskola, alltså varje dag, och då har jag 

faktiskt tagit samma buss hela tiden.” Bussen är på så vis ses ett offentligt rum, där de unga lär sig 

färdigheter för att delta i samhället, och är även för de vuxna forskningsdeltagarna en viktig port till 

samhällsdeltagande och delaktighet.  

Den demokratiska betydelsen av bussresandet kan därför inte underskattas. Asif, 15 år, minns hur 

betydelsefullt sommarkortet (gratis kollektivtrafik under sommaren för ungdomar) var, som lanserades 

en sommar i kommunen han bor i, men som sedan inte erbjöds igen:   

Just det! Sommarkort var ju en grej. Ja, jag hade ju sommarkort, vad var det, 2020. Ja, 

det där var jättebra alltså, det var det bästa som fanns. På sommaren så, jag och mina 

vänner, vi utforska sådär nya badställen sådär runtom… så varje dag åkte vi till ett nytt 

ställe, nytt badställe. (…) Och så åkte vi bara såhär runt i hela [stad] typ. Så det var 

jättenice. Så nu, den här sommaren, så, alltså det kostar, alltså varje bussresa behöver 

man betala för. Det känns så här, vaheterdet, inconvenient, det känns såhär… det är inte 

värt det. Vi tyckte, är vi och spelar fotboll så blir vi hungriga och så drar vi och käkar. 

Kommer vi dra till stan? Vi ser hur mycket det kostar att åka buss. Vi har inte skolkort. 

Så då hamnar det bara att vi går till [stadsdels]centrum och jag vet inte… Subway, inte 

så gott. (…) men alltså det blev bara lättare [med sommarkortet 2020], min fritid, att typ 

njuta av hela staden, inte bara där jag bor. Så alltså min värld- min vardag blir såhär 

större [GESTIKULERAR MED ATT BREDDA HÄNDERNA] så just nu är den inte det, 
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den är ganska liten. Jag håller mig på samma ställe. Fast förförra sommaren, det var 

väldigt nice.   

Bussen är dock långt ifrån oproblematisk och konfliktfri. Flera uppger att de är nöjda med buss-

infrastrukturen i sina bostadsområden, även om en del har synpunkter på exempelvis linjedragningar 

och både antal linjer likväl som turtätheten på de linjer som trafikerar i området. Det som många 

nämner som negativt handlar om de höga priserna, vilka framför allt drabbar de unga som ofta pendlar 

till gymnasie- eller högstadieskolor i andra områden. Särskilt under vinterhalvåret, och under lov, 

begränsar de höga priserna de ungas valmöjligheter för vardagsmobiliteten. 17-åriga Tigran lyfter hur 

de höga busspriserna gjort att han är tvungen att planka för att ta sig till skolan, eftersom han inte får 

skolkort från kommunen:  

Ibland brukar jag köpa enkelbiljetter. Det finns ibland när jag inte har råd, och då är jag 

tvungen att planka, för att jag ska ha råd. Men ofta köper jag biljett. Men jag vet inte, 

ibland hade velat att jag fick ett skolbusskort för på … när det är vinter och det är kallt 

på morgonen, då är det svårt att ta cykeln. Och jobbigt att cykla när det är så kallt så jag 

tar bussen då. Men sen har vi… när vi har vår då… när det börjar bli vår eller sommar, 

då är det cykeln som gäller. 

Flera av de unga uppger också att de ser sig som framtida bilister, och ser fram emot att ta körkort och 

ha en egen bil – gärna en elbil. Det finns med andra ord en konfliktyta mellan den sociala hållbarheten 

– omsorg om bostadsområdets befolkning (exempelvis genom en prissättning på kollektivtrafiken som 

speglar inkomst) – och den gröna hållbarheten. Det kan t.ex. kan ta sig i uttryck genom att 

bussberoendet är något man inte valt. Jasmin, mamma till tre barn, lyfter fram detta i en illustrerande 

berättelse om den stress hennes make som tidigare åkt kollektivtrafik men nu är bilist upplevde när 

bilen skadades:  

Min man hade, vad heter, skadat bilen på parkeringsplatsen under vintern, så det var is 

då. Då skulle han parkera, då skadade han den. Han var så stressad, ”Vi har ingen bil, 

hur ska vi klara oss?” och så vidare. Det var inte så mycket stress för mig. Jag kan klara 

mig med buss, så jag tog buss hela tiden. (…) När han inte hade körkort så jobbade han 

100 %, då tog han bara kollektivtrafik. Han säger ”Räcker tio år med kollektivtrafik, jag 

har gjort mitt. Nu måste jag köra bil.” 

Bussberoende behöver på så vis placeras i ett sammanhang där familjerna har begränsade 

valmöjligheter, delvis på grund av ekonomiska skäl (dyra kollektivtrafikpriser), delvis av 

socioekonomiska och andra skäl (yrken med skiftesarbete och oflexibla arbetstider i kombination med 

många vardagsförpliktelser, avsaknad av körkort eller tillgång till bil). Vardagslivets tidsrumsliga 

omständigheter och förpliktelser, i ett samhälle där bilens framkomlighet prioriteras och där bilen har 

en hög status och förknippas med frihet och bekvämlighet, gör att bilen framställs som det mest 

åtråvärda färdsättet i vardagen. Så pass att t.ex. Salmas fem barn enligt henne, vill att hon ska ta 

körkort för att de inte vill ta bussen med henne: ”mina barn vill och säger, ’mamma, du måste ta 

körkort, vi vill inte gå, följa med när du handlar, för att du har inget körkort. Vi vill inte ta buss med 

dig’.” De vill, menar hon ”kliva ur bilen” vid förskolan eller skolan, ”som alla andra barn”. De här 

värderingarna kring bussens status i förhållande till privatbilen är inte oviktiga, och visar på den 

sammanflätning av värde och status som samhällets kulturella föreställningar om olika färdsätt vilar 

på. Dessa föreställningar är djupt rotade och tätt associerade med känslor och affekt. Hur vi rör oss i 

vardagen är förknippat med vår identitet och hur vi förstår oss själva, men vi tillskrivs också olika 

egenskaper beroende på hur vi tar oss fram vilket påverkar hur andra förstår oss som individer.  
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4.2.1. Att vara bussberoende i den gröna omställningen 

Som tidigare nämnts lyfts kollektivtrafik ofta fram som en viktig del i den gröna omställningen av 

städer. Samtidigt utgörs dagens bussresenärer till stor del av barn och unga, och personer med låga 

inkomster. De befintliga bussresenärerna har inte lika framträdande plats i olika kampanjer, eller i 

diskussioner kring den gröna omställningen inom transportsektorn. Det är därför särskilt intressant att 

analysera hur bussberoende barnfamiljer i ”socialt utsatta” områden upplever och erfar bussen som 

färdsätt, och t.ex. hur deras bussåkande kan förstås i relation till dominerande föreställningar om grön 

hållbarhet. Ett sätt att analysera detta är genom att fokusera på hur känslor uttrycks, och vilken roll 

känslor spelar när bussen och de dagliga bussåkandet beskrivs. I ensamstående Nasros berättelse, 

pappa till fyra barn, beskrivs både hans egna upplevelser av att hålla barnen vid gott mod vid 

omständliga resor, och hur hans barns trötthet påverkar möjligheterna att ta bussen:   

Nasro: Man förlorar mycket tid om man tar buss hela tiden, men om man har bil så 

sparar man mycket tid. Förra månaden var vi till, vad heter det … en plats som barnen 

leker. Och jag tog bussen och det var jättesvårt för mig med fyra barn. Ta buss dit och 

tillbaka med buss. [Inomhuslek], ja. (…) Man tar buss här till centrum och sen man tar 

en till buss till… från centrum till busshållplatsen och så man går nästan 15–20 minuter. 

Och det var svårt. 

Intervjuare: Ja. Ja, med fyra barn. 

Nasro: Mm. Men i början det var lätt, för att de var, de hade energi, du vet. Men när de 

har spelat (..) Efter, då blir det svårt. De kan inte komma till busshållplatsen. De var 

trötta och jag hade barnvagnen som var dubbel, men jag har lagt tre stycken däri redan. 

Det stora barnet sa jag till ”Du kan gå”. De var trötta. De började somna. Då, efter, jag 

tänkte att ”Jag måste ta körkort”. 

Känslor kopplade till stress framträder särskilt starkt i många av forskningsdeltagarnas upplevelser och 

erfarenheter av bussåkande. Vi menar att bussåkande är långt ifrån ett känsloneutralt färdsätt, och att 

betoningen på bussens positiva sidor i samhällsdebatten, likväl som de försök att locka framtida 

bussresenärer genom kampanjer, bygger på positiv affekt snarare än de känslor som beskrivs av de 

bussberoende familjerna. De företrädesvis positiva konnotationer som bussen har i samhällsdebatten 

runt den gröna omställningen (och som fokuserar på de framtida, potentiella, resenärerna), förhåller 

sig skevt till de faktiska bussanvändarnas upplevelser. Känslor gör något, och affekt kan på så vis 

förstås reglera inte bara våra handlingar utan även vår förståelse av bussen.  

Våra forskningsdeltagare beskriver exempelvis hur de hanterar otrygga situationer på bussen, eller vid 

busshållplatser. Nazli, 46 år, beskriver exempelvis hur hon bevittnat ”två slå varandra på bussen, en 

slår också chauffören”. Polisen dyker upp, och bråket på bussen löses, men incidenten gör att Nazli 

inte använder buss så ofta längre. Nimco, 14 år, berättar hur hon sett en rasistisk uppvigling på bussen, 

men det kvävdes i sin linda av några andra medpassagare som ingrep:  

En gång när jag skulle med bussen, det var i vintras, så såg jag en kille som sa till en 

annan kille att han var invandrare, att han inte skulle åka den här bussen. Men sen så 

kom några andra tjejer och stoppade honom. Jag tyckte ändå att de som stoppade honom 

gjorde rätt sak. Jag ville faktiskt gå upp och spöa honom. 

Upplevelser av otrygghet på bussen eller på busshållplatser förekommer ofta i forskningsdeltagarnas 

intervjuer, och visar på hur otryggheten i bostadsområdet länkas samman med bussen som ett rörligt 

offentligt rum. Otryggheten överförs på så vis till bussen, och påverkar bussåkarnas upplevelser av 

bussen som rum och färdmedel.  Eftersom bussberoendet är stort i s.k. socialt utsatta bostadsområden, 

och dessa områden ofta är territoriellt stigmatiserade (Wacquant, 2007), menar vi att det också sker en 

affektiv överföring mellan de invånare som bor i dessa områden, bostadsområdenas territoriella 
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stigmatisering och bussen som offentlig plats. Det innebär att även bussen blir ett, symboliskt och 

materiellt, offentligt rum där bussresenärer tillskrivs egenskaper förknippade med den territoriella 

stigmatiseringen. Samtidigt hanterar våra forskningsdeltagare själva närvaron av kriminalitet i sitt 

bostadsområde och den territoriella stigmatisering som bostadsområdet är utsatt för i sin vardag. 

Upplevelser av otrygghet på bussen visar också på hur detta rum är oskyddat, och de många 

berättelserna om otrygghet vittnar om att dessa upplevelser inte hörts, eller helt enkelt skyms av en 

den territoriella stigmatiseringen av bostadsområdena.  

Som vi varit inne på tvingar höga priser framförallt ungdomarna till vardagliga anpassningsstrategier, 

som att planka, att omsorgsfullt välja vilka resor som ska prioriteras, att maximera resor under 

biljettens giltighetstid, eller att dela resekort med flera i eller utanför familjen (Joelsson m.fl. 2022). 

Även omsorgsansvar, trängsel på bussen, upplevelser av otrygghet, förseningar, inställda avgångar och 

tidsåtgång i allmänhet vid användning av kollektivtrafik, lyfts som problematiska aspekter av 

bussresande. Isla, 25 år, mamma till en 5-årig son, tar upp hur trängsel skapar väldigt kroppsliga 

upplevelser:  

Att det ibland är väldigt, väldigt mycket folk på bussen. Knappt så att man kan andas 

alltså. Alltså det är jättemycket folk bussen, verkligen, det är det. Folk kan knappast sitta. 

Och speciellt för de äldre tänker jag.  

Trängseln leder till konflikter om utrymme, och påverkar möjlighet till att visa omsorg för 

medpassagerare, menar hon vidare: ”det är mycket barnvagnar och folk bråkar om vem som ska 

komma in först med barnvagnarna och så där. Så det kan bli lite sådär stökigt på bussen.”  

Även i bussåkandet spelar till exempel föräldrars vardagsförpliktelser roll, men bussåkandet är i 

jämförelse med gång starkare kopplat till ett beroende eftersom de flesta mödrar, men även en del 

fäder, saknar körkort. Det är med andra ord svårare att välja bort bussen, och bussen förstås som det 

bästa alternativet (näst efter bil) om man behöver färdas längre avstånd, eller med flera (och yngre) 

följeslagare eller med mycket bagage. Bussen ses däremot inte som det mest önskvärda alternativet 

om man har stor familj med många barn, eller när man ska storhandla mat eller skrymmande varor.  

Sammanfattningsvis kan vi konstatera att bussens betydelse i de s.k. socialt utsatta områden vi studerat 

är stor. Bussen som vardagligt färdsätt utgör en ansenlig del av forskningsdeltagarnas 

vardagsmobilitet. Bussen beskrivs både i positiva termer och i förhållande till olika tyngder. 

Vardagsförpliktelserna som framförallt lyfts fram av mödrarna handlar om (ofta betungande) 

omsorgsresor med barn, eller resor till arbetet, medan de unga skolpendlarna lyfter fram de höga 

priserna som en starkt begränsande faktor för möjligheten att åka buss (mer eller oftare). Dessa 

ambivalenta berättelser om bussen existerar samtidigt som bussen i samhällsdiskursen ofta diskuteras i 

positiva ordalag, som det framtida färdsättet för potentiella framtida kundgrupper. Den positiva 

framställningen av bussen föreställs frammana positiva känslor hos individen, i syfte att underlätta 

bussåkande. Samtidigt betonas det individuella valets betydelse, och strukturella villkor och 

förutsättningar som begränsar valmöjligheterna, alltså eventuell ojämlikhet, osynliggörs. Vi menar 

också att den positiva affekt som cirkulerar i samhällsdebatten kring buss även bidrar till att dagens 

faktiska resenärer osynliggörs, och att de tyngder de beskriver och upplever inte lyfts fram eller 

diskuteras.  

Vi har pekat på hur våra forskningsdeltagare lyfter olika former av tyngder förknippade med 

bussåkandet, som framför allt berör stress (bussberoende, höga priser, förseningar eller inställda 

avgångar, otrygghet). Denna typ av tyngder kan förstås som kopplade till bussen som färdmedel, och 

relaterar till de socioekonomiska villkor som formar familjernas vardagsmobilitet. Vi menar också att 

man behöver placera bussen som offentligt rum i sitt sammanhang, bokstavligen i detta fall, i 

bostadsområden som präglas av territoriell stigmatisering. Den otrygghet som forskningsdeltagarna 

beskriver i bussen, men också i anslutning till exv. busshållplatser, är sammanlänkad med 

bostadsområdets territoriella stigmatisering. Åtgärder för att förbättra möjligheten att ta bussen, och att 



VTI rapport 1200  35 

öka bekvämligheten och tillgängligheten till bussen, är på så sätt särskilt betydelsefulla. Prissättningen 

av bussbiljetter är här särskilt viktig att lyfta som en central fråga. Man behöver också parallellt med 

sådana åtgärder lyfta och diskutera hur kollektivtrafikens position i samhället kan stärkas, till exempel 

genom att undersöka befintliga bussresenärers upplevelser av bussresande bortom ett kundnöjdhets-

fokus för att skapa bättre kunskapsunderlag. Att vidareutveckla bussystemet där befintliga 

bussresenärer görs delaktiga, kan vara ett steg på vägen. Den här typen av åtgärder bidrar på så vis inte 

bara till ett mer tillgängligt transportsystem på lokal nivå, utan kan också bidra till delaktighet och 

samhällsbyggande.   
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4.3. ”Det är jättebra för hälsan, man får träning gratis”: gång i 
miljonprogramsområden  

 

Bild 3. Fotgängare. Illustration av Karin Söderquist. 

Eftersom gång upplevs som en självklar och inbäddad del av vardagens rutiner tas gång ofta för givet 

som färdsätt. Det gör det också delvis svårfångat som just ett färdsätt i sin egen rätt, bland andra 

färdsätt. För många är gång dessutom det huvudsakliga färdsättet, eller i alla fall en del av en 

vardagsresa. Vi vet lite om ojämlikhet kopplat till gång som färdsätt: finns det grupper som går mer än 

andra, och vilka är skälen till det? En stor del av transportforskningen har, som vi varit inne på 

tidigare, tenderat att framställa vardagens resebeslut som individuella val, medan vi menar att de hellre 

bör förstås i ljuset av olika förhandlingar som äger rum i närhet och på avstånd från individen: inom 

familjen/hushållet, i relation till bredare sociala och rumsliga villkor och förutsättningar, och i 

förhållande till kulturella föreställningar och normer kring exempelvis barndom, föräldraskap, 

bostadsområden, färdsätt och transportmedel, och så vidare.    

Forskningsdeltagarna redogör för hur gång utgör en ansenlig del av vardagsmobiliteten, och talar om 

gång som a) ett färdsätt (det huvudsakliga eller som en del av en multimodal resa), b) som ett sätt att 

umgås med andra, c) som motionsform och d) som en del av återhämtning i en hektisk vardag. En del 

är förstås mer än andra hänvisade till gång som färdsätt, såsom barn och unga, i ett transportsystem 

som utgår från bilen som norm. I de flesta av intervjuerna med mödrarna i vårt material framträder 

hushållsansvarets omfattning, och eftersom flera saknar körkort beskriver de vikten av att ha 

exempelvis mataffärer på gångavstånd. Sara, som är ensamstående mamma till tre söner som bor 

växelvis hos henne, beskriver hur just vardagshandlingen är ett ständigt huvudbry. Hon har inte bil, 
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utan använder mest buss i vardagen, och cykel – men inte alltid för att cykla med som exemplet nedan 

illustrerar:  

Nej. Vi har alltid bott så bra, alltså… Vi promenerar till badet och … Fast när man 

handlar så önskar man kanske [att man hade bil]. När jag och Emilio var till affären i 

går, så skrev jag en vanlig hederlig papperslapplista, så fick vi varsin då. Och så tog vi 

cykeln, så hängde upp påsarna på den, för att kånka de där påsarna. (…) Ja, han tyckte 

det var jättejobbigt när vi skulle gå hem med cykeln. Han bara ”Kan vi prova [att 

cykla]?” Jag bara ”Nej, det är jättetunga kassar. Du får gå här nu bara, lyssna på din 

musik eller någonting då bara”, ja.  

Den här typen av omsorgshandlingar som att planera, handla mat, och få hem maten till fots, har en 

tydlig kroppslig dimension. Ett tungt arbete som kock på andra sidan stan, och som ensamstående 

förälder utan körkort, gör att vardagshandlingen till henne och de tre barnen dels behöver ske ofta och 

dels kräver en fysisk ansträngning. Att få med sig sonen, och ha cykeln som medhjälpare, avlastar 

hennes handling.  Som vi har beskrivit tidigare, omgärdas familjernas vardagsmobilitet av 

samhälleliga tidsnormer. Sara lyfter även hur hon egentligen föredrar att handla på vägen hem från 

arbetet, vid en galleria som ligger alldeles vid busshållplatsen, snarare än vid centrum i 

bostadsområdet (som i exemplet ovan): ” Ja, oftast så försöker jag handla på vägen. Det är så skönt att 

hoppa av bussen och gå direkt hem. Så om jag handlar så hoppar jag av vid [galleria] kanske och 

handlar där.” På så sätt får hon kortare promenadväg att bära de tunga matkassarna.   

Vid sidan av de tidsrumsliga villkoren för vardagsgång, lyfter forskningsdeltagarna också positiva 

dimensioner av gång. Utifrån deras berättelser, framträder särskilt vikten av ett väl utbyggt nätverk av 

promenadvänliga stråk. I det innefattar att ta tillvara grönska då gångvägarna ger sinnliga upplevelser 

och bidrar till återhämtning, likväl som motion, och samtidigt ska upplevas som trygga. Som Dante 

var inne på i inledningscitatet i avsnitt 4.1 är dessa bostadsområden promenadvänliga, och den 

trafikseparerade områdesstrukturen fungerar stöttande för gångmobilitet – vuxnas såväl som barns och 

ungas. Bostadsområdenas gröna karaktär är en viktig aspekt för trivseln överlag, men är förmodligen 

också stöttande för viljan att rekreationspromenera. Att ha varierande och utbredda grönområden 

alldeles runt knuten möjliggör också lättillgänglig motion. Aisha, 61 år, belyser hur promenerandet är 

en del av hennes vardag, men att hon behöver tvinga sig själv att gå eftersom hon är så van att åka 

buss. När hon promenerar i rekreationssyfte, är det utbredda naturområdet som finns ett stenkast från 

lägenheten det självklara valet:  

Jo, när jag ska promenera så jag brukar alltid komma hit [till ett större naturområde]. 

Ja, sen kan bara sitta någonstans, gå lite runt så här. (…) Jag brukar inte gå längre där 

jag kan inte hitta någon buss i alla fall. [skratt] (Intervjuare: Just det, du har alltid med 

dig busskort.) Ja, jag alltid ha med mig busskort. Och sen när jag går så tänker “Nu jag 

är trött så tar jag buss tillbaka.” Annars så går bara en halvtimme, sen åka tillbaka. Så 

jag ser till att det bara är en timma så där. Jag är inte en som går så där mycket när jag 

har varit mycket lat i hela … sedan förra året egentligen. Men jag ska försöka ta tillbaka 

det den här sommaren i alla fall.     

Aisha, som skämtsamt pratar om sig som ”lat”, betonar också att hon går inom ett område där det inte 

är långt till närmaste busshållplats. Hon vill helt enkelt kunna ta bussen om hon blir trött. För henne är 

betydelsen av att större naturområden är omgivna av kollektivtrafikförbindelser stor.   

Gångens sociala dimensioner lyfts av alla – föräldrarna, såväl som av de unga och barnen. De unga 

killarna med intresse för fotboll som vi träffade talade till exempel om hur viktigt det var inte bara 

med fotbollsplaner, utan även platser för att hänga, äta medhavd eller kunna köpa mat och dryck. Att 

kunna gå mellan dessa platser är ett viktigt sätt för dessa ungdomar att etablera och befästa sin 

vänskap.  
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Jag vet inte om det är plats, men det är hela processen med det. Vi, säger jag och några 

vänner, vi ska dra till [angränsande stadsdel] och spela fotboll. Och så går vi dit. Jag 

älskar den där platsen. Det är så nice. Så kör vi fotboll jättelänge och så är man 

jättetrött. Och sen vägen tillbaka till centrum [i stadsdelen] köper man en dricka och så 

går vi tillbaka dit för ingen orkar gå hem. (Asif, 15 år) 

Promenader är också viktiga i vardagen som motion, eftersom det är gratis och flexibelt, att gå kan 

passas in i en annars hektisk vardag. För hushåll med låga inkomster kombinerat med många 

tidsrumsliga förpliktelser kan promenader vara den motionsform som man har möjlighet att utföra i 

vardagen. Som Lea, mamma till tre barn, uttrycker det: ”jag tycker så mycket om att promenera eller 

cykla, eller gå i trappan. Det är jättebra för hälsan. Man får träning gratis. Behöver inte betala [skratt]”.  

Avslutningsvis vill vi resonera om de konsekvenser våra forskningsfynd relaterat till gång har, i ljuset 

av den hållbarhetsdiskussion som förs och givet de planeringsideal som råder. Det första vi vill lyfta är 

vikten av att inte bara inkludera gång och fotgängarskap som ett färdsätt, utan också utifrån kvalitativ 

kunskap vidmakthålla de olika kvaliteter, värden och funktioner som gång har i människors vardag. 

För det andra vill vi peka på betydelsen av att diskutera hur ojämlikhet spelar roll i vardagens 

mobilitet, där gång ofta osynliggörs på ett generellt plan, men också de skillnader som finns bland 

fotgängare som grupp. En del grupper är mer eller mindre beroende av gång som ett färdsätt i 

vardagen, som till exempel barn, unga, kvinnor, och de med låg inkomst. Många av mammorna 

beskriver hur gång är viktigt för dem, inte bara för att många av dem saknar körkort, men även för att 

upprätthålla sitt sociala nätverk, umgås med familjen, slappna av eller som ett sätt att få gratis motion. 

Ur ett folkhälsoperspektiv är det därför särskilt viktigt att värna promenadvänligheten i s.k. socialt 

utsatta områden. Det visar sig däremot att den territoriella stigmatisering som dessa områden drabbats 

av, gör att de kvaliteter som närheten och grönskan, samtidigt riskerar att försvinna eller förändras 

genom förtätning. Förtätningen ses nämligen av många planerare och politiker som en lösning på de 

sociala problem dessa områden associeras med, såsom kriminalitet, social oro och otrygghet.     

Det är också i sammanhanget viktigt att lyfta att diskussioner om, eller till och med krav på, att öka 

andelen gång eller cykling också får olika betydelse beroende på vilka tidsrumsliga 

vardagsförpliktelser du har och vilka resurser du har i allmänhet, och i synnerhet när det gäller var och 

när dessa äger rum. Här spelar det roll vilket kunskapsunderlag policyrekommendationer använder sig 

av, och hur planeringen lyckas förvalta olika hållbarhetsmål.   
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4.4. ”Det är pappa som kör”: könade omsorgspraktiker med bilen 

 

Bild 4. Pappa med bil. Illustration av Karin Söderquist. 

Som vi redan berört saknades bil i några av hushållen. I de familjer bil fanns var det ofta papporna 

som körde, medan mammorna i många fall saknade körkort. Av totalt 25 intervjuade kvinnor hade sju 

körkort. En kvinna hade utländskt körkort och en annan höll på att ta körkort. När Yussuf, 15, på 

frågan om det finns bil i hushållet säger ”det är pappa som kör”, är det en erfarenhet som återfinns i 

flera familjer. Flera pappor, och några mammor, berättade i intervjuerna om hur och när de skjutsade 

barnen, och för vilka ärenden bilen var viktig. Det var tydligt att bilen uppfattades som avlastande och 

underlättade vardagslivet.  

Bilen användes till att köra barn till skola, förskola och aktiviteter, att handla mat, att besöka nära och 

kära, åka till jobbet eller skjutsa sin partner till jobbet, samt till hälsobesök. En pappa berättade bland 

annat att om det inte vore för bilen, hade det varit svårt att komma i tid till läkarbesök eftersom 

kollektivtrafiken kräver planering och ofta tar lång tid. Särskilt under covid 19-pandemin uppfattades 

kollektivtrafiken som extra osäker och otrygg, framförallt om man har närstående som har olika 

sjukdomar. Utöver eventuella förseningar fanns också en smittrisk vid trängsel. I en familj körde en 

morfar sitt barnbarn till skolan under ett skolår när hon inte kunde använda kollektivtrafik på grund av 

psykisk ohälsa. En annan pappa körde sin vuxna dotter som börjat på universitet i en annan stad till 

studierna när hon inte hade råd med tågbiljetter. Ett syskonpar berättar vidare att pappan, som är 

busschaufför, är borta mycket i veckorna. På helgerna tar de därför bilen och gör utflykter 

tillsammans, exempelvis för att fika. Flera familjer vittnade om att de gärna körde med bilen till ett 

annat område för att leka och koppla av som ett sätt att slippa oro för kriminalitet och våld i området 

(jfr. Ekman Ladru m.fl., 2022). Det här är exempel på hur män är delaktiga i omsorgsresor och 
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illustrerar hur pappor i vår studie visar omsorg i vardagen. Dessa exempel utmanar alltså bilden av den 

frånvarande eller bristfälliga pappan från förorten, som vi beskrivit i kapitel 1. 

En annan bild ger några av mammorna i studien som beskriver hur deras makar visserligen skjutsar 

dem och barnen till affären eller till förskolan. Heleema, en tvåbarnsmor, säger att det är hennes man 

som kör, men att ”ibland han är bara en som skjutsar, jag är med och går och handlar och fixar och 

hämtar barn, lämnar barn”. En annan kvinna, Isla, berättar att hon har noterat att i hennes område är 

det framförallt männen som kör bil medan ”kvinnorna får slita och gå, och vara med barnen”.  Körkort 

är något som flera kvinnor saknar, men också något som de eftersträvar. Att det är dyrt, tidskrävande 

och verkar svårt och farligt att köra är något som framhålls som barriärer för att ta körkort. Sandra är 

en av kvinnorna som kör bil i vardagen. Hon beskriver dagen hon tog körkort som en av livets 

höjdpunkter, bättre än att ta examen från universitet. För henne var det viktig att ta körkort eftersom 

hon upptäckte att hon blev beroende av sin partner för att ta sig till olika platser: 

Det kändes orättvist. [skratt] Jag var jättedeprimerad då, för att jag vill handla (…) åka 

till IKEA och handla, och då skulle jag vänta på honom. Jag var på något sätt beroende 

av honom och av hans schema, hur han jobbar och så. Och det kändes inte bra alls, jag 

tyckte inte det var okej [skratt]. 

Att vara den enda i familjen som har körkort kan alltså innebära att den personen kan ta beslut om 

familjemedlemmarnas mobilitet, oavsett om det är intentionen eller inte. När familjer förhandlar om 

vardagsmobiliteten är körkortet en resurs som kan stärka jämställdheten i ett förhållande. I en familj 

där både mannen och kvinnan har körkort beskriver Dante hur han åker kollektivtrafik så mycket som 

möjligt för att hans partner ska kunna köra de fyra barnen dit de behöver, eller göra andra ärenden. 

Eftersom han studerar på annan ort och är borta från hemmet väldigt tidigt på mornarna faller det på 

hans frus lott att se till att barnen kommer till skola- och förskolan. Hon behöver bilen för att ”få ihop” 

vardagsförpliktelserna. 

Sammanfattningsvis kan pappors omsorgsresor med bilen beskrivas som ett uttryck för vardaglig 

omsorg genom att underlätta vardagen för fru eller barn. Våra resultat komplicerar därmed bilden av 

den frånvarandra pappan som inte engagerar sig i familjens vardagliga bestyr. Samtidigt går det inte 

att bortse från de maktrelationer som förstärks av tillgång till bil och körkort. Den vardagliga 

mobiliteten speglar på så sätt maktförhållanden i familjerna och i samhället. Bilen fortsätter vara en 

nyckel för kvinnors möjlighet att kontrollera den egna tiden och vara självständig i sin vardag. Det är 

lätt att glömma i en tid som präglas av gröna hållbarhetsideal och där bilen ifrågasätts (Hanson, 2010; 

Jones och Lucas, 2012). Våra resultat är en påminnelse om att bilen varken är självklar för alla 

familjer, eller enkel att välja bort när aktiviteter är utspridda i tid och rum och det egna 

bostadsområden upplevs som otryggt. Eftersom studier av bilens roll i familjer sällan inkluderar 

familjer i socialt utsatta områden är det viktiga lärdomar. 
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4.5. ”I Sverige cyklar man och dricker vatten”: föreställningar 
om cykling och vardagscyklingens tyngder och 
avlastningar  

 

Bild 5. Cyklister. Illustration av Karin Söderquist. 

I dagens svenska transportplanering ses cykling som ett effektivt sätt att pendla och som en nyckel för 

att främja mer hållbara transporter. Tidigare forskning har pekat på att insatser för att stärka 

cykelkulturen kräver att man tar hänsyn till och hanterar olika barriärer, ofta kopplat till infrastruktur, 

tillgång till cykel, eller kompetens att kunna cykla samt huruvida en person förmår omsätta detta i 

cykling (van der Kloof, 2022). Nyare cykelforskning pekar på hur kulturella föreställningar och 

normer om ålder, etnicitet och kön kan utgöra hinder för vem som kan identifiera sig som cyklist 

(Aldred m.fl., 2016) Dessutom behöver cykling precis som andra former av vardagsmobilitet, sättas i 

relation till de tidsrumsliga förpliktelser som formar familjernas resande till skola, arbete och 

fritidsaktiviteter (Jarvis, 2005). 

Som tidigare nämnts är bussen det färdsätt som forskningsdeltagarna använder i störst utsträckning, 

ofta i kombination med promenader. Bilen har en framträdande roll för flera av de större familjerna, 

medan cykeln är det färdsätt som omnämns men inte i lika hög utsträckning som buss, gång eller bil. 

Det är framförallt de yngre forskningsdeltagarna som lyfter cykeln som ett färdsätt i vardagen, och då 

oftast under de varma eller snöfria månaderna om året (mars-november). Samtliga bostadsområden har 

en väl utbyggd cykelinfrastruktur som förbinder områdena med stadskärnan samt med närliggande 
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områden. För unga är cykling vanligare för sportaktiviteter och liknande, men erbjuder även en viss 

flexibilitet för skolresor. För Malik, erbjuder cykeln ett pålitligt transportsätt för att komma till skolan 

i tid. ”Bättre än att gå för att jag inte ska komma försent.” För Noor är cykling förknippat med en hög 

grad av flexibilitet jämfört med bussen: 

För mig tar det lika lång tid att cykla till stan som det tar att åka buss till stan, men till 

skolan så går det snabbare med cykel, eftersom bussarna går på andra tider. […] Men 

sen om jag har sovmorgon, då så tar jag oftast cykeln, för att då kan jag… det går 

snabbare med cykel och då kan jag cykla senare än bussen. (Noor) 

Även om den flexibilitet som förknippas med cykeln ger en avlastning för Maliks och Noors 

tidsrumsliga förpliktelser, förblir bussen det transportalternativ som de föredrar. För familjer med 

många yngre barn kan vardagliga familjerörelser karakteriseras som multimodala, där cykeln är ett av 

flera alternativ. Abbas familj består av nio barn, och föräldrarna måste ibland börja arbeta innan 

barnen går till skolan. Bilen gör att Abbas först kan lämna de yngre barnen i skolan och sedan 

återvända till hemmet för att arbeta som tolk. Eftersom inte alla barn får plats i bilen får några av 

barnen cykla eller ta bussen. 

För att cykling ska ses som ett vardagligt färdsätt, behöver flera hinder överkommas. Till exempel 

behöver man ha tillgång till cykel och besitta cykelkompetens, dvs kunna cykla. Ekonomiska 

begränsningar är ett betydande hinder för cykling som behandlas i intervjuerna. Som 18-åriga Ahmed 

förklarar är val av transportsätt främst en fråga om resurser, inte en fråga om miljöhänsyn: “jag tror att 

det handlar mest om förutsättningar, att bara … Har man inte förutsättningar till egen bil, så blir det 

buss eller cykel.” Även för de yngre deltagare som skulle vilja cykla är kostnaden för att köpa en cykel 

en påtaglig utgift för familjerna. Eftersom barnen växer, behöver cykeln regelbundet bytas ut. Även 

kringutrustning såsom cykelhjälm, gör att cykeltillgång blir en betydande utgiftspost i en ansträngd 

familjebudget. Seda säger att hon skulle vilja ”cykla väldigt mycket”, men har inte råd. Utöver 

kostnader är bristande kunskap om hur man cyklar en typiskt könsrelaterad tyngd som nämns av 

forskningsdeltagarna. I och med sommaruppehållet trafikeras områdena av färre bussar, vilket innebär 

färre transportmöjligheter. En av forskningsdeltagarna gör följande antagande om vilken cykelförmåga 

kvinnor som bor i området har: 

Det blir värre för den vuxna befolkningen då, särskilt för kvinnor då som har lite svårt 

med cyklandet. De har inte kanske lärt sig cykla, de kommer som vuxna här och har 

aldrig cyklat tidigare. Så att det blir lite jobbigare för dem. Men ungdomarna cyklar. 

(Abbas) 

Fler nämner i intervjuerna hur kvinnor i vissa åldrar som invandrat till Sverige inte har någon eller 

mycket bristande cykelvana. Cykelskolor riktade mot kvinnor med invandrarbakgrund äger dock rum 

då och då i områdena, ofta drivna av frivilligorganisationer eller av kommunen. Lea berättar hur hon 

känner sig fri på sin cykel, men att det i hennes hemland inte var vanligt att kvinnor cyklade när hon 

var barn. Hon hade inte möjlighet att lära sig cykla som barn. ”Ja, så därför är jag lite blygare att göra 

det. Men när jag var tio, nio år, tog jag med min brors cykel och smög iväg [skratt].” Genom att 

undvika att någon skulle se henne cykla offentligt kunde hon förvärva färdigheten att cykla i 

hemlandet. Trots att hon numera upplever cykling som frihet säger hon sig ändå känna sig blyg när 

hon cyklar, något som kan tolkas tillföra viss tyngd till hur hon upplever cykling.  

Flera forskningsdeltagare talar också om cykling i termer av hur den cyklande kroppen känns och 

upplevs, något som ringar in både hur cykeln möjliggör och begränsar kroppens rörlighet. Ett exempel 

är Jasmine som har många kollegor som cyklar. Även om hon håller med om många av skälen för att 

cykla, ser hon inte cykling som något ”för henne”. Även om hennes bostadsområde har väl utbyggda 

cykelvägar, är det svårt för henne att se sig själv som någon som cyklar till jobbet: ”Jag kommer inte 

att klara det.”. För Isla, en ensamstående mamma med skiftesarbete på ett äldreboende, innebär 
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cykling dock både avlastning och tyngd. Avlastning, eftersom hon uppskattar den dagliga motionen 

som cykling tillför hennes kropp, och tyngd, som när hon cyklar hem sent efter ett långt pass på 

äldreboendet. “Du vet att vi går från 7 till 16. Vi sitter typ aldrig, så det är ett tufft jobb som jag har”. 

Att cykla hem trött från jobbet är också förknippat med en stark rädsla för hennes personliga säkerhet 

och trygghet, särskilt under natten. 

Att cykla förknippas av forskningsdeltagarna med något typiskt svenskt, något man ”borde göra” 

enligt de kulturella föreställningar som finns kring cyklingens hälsofördelar. Cykling ska utföras för 

nytta, hälsa och för att pendla till jobbet. Aldred (2015) har pekat på hur identiteten som cyklist kan ta 

sig många begränsande uttryck, inklusive hur föreställningen om den sportiga cyklisten kan vara svår 

för vissa att identifiera sig med. En intervjuperson, som inte själv identifierar sig som en cyklist, 

hänvisar till den typiska cyklisten som en speciell typ av person: ”människor som älskar att träna […] 

någon som inte bryr sig om du blir svettig”. Andra informanter säger att de helt enkelt inte känner 

någon som cyklar. Sammantaget kan bilden av den sportiga cyklisten som klarar av cyklingens fysiska 

utmaningar riskera att minska motivationen för cykling, liksom bristen på grupptryck att cykla, som 

när ingen av dina vänner cyklar (Van der Kloof, 2015).  

Flera av kvinnorna berättade om hur de förknippade cykling med stor ansträngning, svett, upplevelser 

av risk och sårbarhet. Bara ett fåtal av kvinnorna pratade om cykling som något för dem. Våra resultat 

visar på vikten av att bredda synen på vad cykling är och hur cykling kan förstås. För att förstå hinder 

för cykling räcker det inte att bara fokusera på tillgänglig infrastruktur eller reducera cykling till ett 

rationellt ”val”. Vår forskning visar att cykling i termer av förmåga och tillgång till cykel och 

infrastruktur bara är en del av en mer komplex bild. Sammantaget talade informanterna om cykling 

dels i termer av flexibilitet – särskilt de yngre forskningsdeltagarna, dels som belagt med olika hinder 

kopplade till kostnader för inköp och underhåll eller i termer av bristande cykelförmåga. Dels 

kopplades cykling till något typiskt svenskt och att det fanns en förväntan om cykling som inte alltid 

gick att leva upp till. Sammantaget är cyklingen villkorad – tillgänglig när väder och årstid gör det 

möjligt, och när förmåga och ekonomiska förutsättningar tillåter det.  

Vi ser ett behov av fler studier som ger inblick i förutsättningarna för cykling, något som kräver ett 

ökat fokus på de sociala och kulturella dimensionerna av cykling som praktik och upplevelse (Cox, 

2015). Kroppsliga dimensioner kopplat till svett, ork och könsnormer var barriärer som 

forskningsdeltagarna på olika sätt hanterade. Sociokulturella föreställningar om kropp(slighet), cykeln 

som färdsätt, hälsa och grön hållbarhet framstår som minst lika viktiga att beakta som (föreställt) 

tillgänglig och cykelvänlig infrastruktur.  
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5. Diskussion och slutsatser: sociala utmaningar för den gröna 
omställningen  

Denna rapport har syftat till att beskriva och analysera hur familjers vardagsmobilitet hänger ihop med 

olika uttryck for ojämlikhet. I denna avslutande del vill vi lyfta frågan om hur våra forskningsfynd 

knyter an till möjligheter att styra mot ett mer rättvist, men också socialt och miljömässigt hållbart, 

vardagsresande. Med hjälp av begreppet mobilitetsättvisa har vi kunnat tala om de strukturer, villkor 

och förutsättningar, likväl som kulturella föreställningar och normer, som sammantaget formar den 

vardagliga mobiliteten för individers och familjer i ”socialt utsatta” områden. Rapporten bygger på 

fynden i ett forskningsprojekt om familjers vardagsmobilitet i ” socialt utsatta områden” i tre svenska 

mellanstora städer. I projektet har 71 individer från 31 familjer deltagit. Vi har intervjuat dem, men 

också i flera fall promenerat med dem i bostadsområdet och tagit del av deras vardagsresor med hjälp 

av resedagböcker och fotografier. Vi har kommit i kontakt med personer som vanligtvis inte deltar i 

forskningsprojekt vilket gör att vi har kunnat synliggöra en del av den vardag som annars är 

osynliggjord, både i forskningen och i den offentliga diskussionen om resande – vilka vi beskrivit som 

genomsyrad av en medelklassnorm. Även om familjernas erfarenheter av vardagen och vardagens 

resor inte är representativ i statistisk mening, bidrar studien med fördjupad kunskap om hur just dessa 

familjer upplever vardagsmobiliteten.  

Våra analyser visar att familjerna i många fall lever hektiska vardagsliv, ibland med knappa 

ekonomiska och tidsmässiga marginaler. De bor i områden med närhet till samhällsservice och har 

tillgång till olika transportslag. Närvaro av kriminalitet och våld präglar däremot familjernas syn på 

sitt bostadsområde, och hur trygga de känner sig där. För den vardagliga mobiliteten innebär det att 

barnen och ungdomar förhåller sig till föräldrars restriktioner, som bland annat kan handla om att 

förbjuda var och när de rör sig i bostadsområdet, eller med vilka de får umgås. De unga går i många 

fall i skolor utanför bostadsområdet med långa resor som följd. Föräldrar möjliggör barnens resor i den 

mån de kan, men har också egna förpliktelser när det gäller arbete och hushållet att ta hänsyn till. 

Bussen är det vanligaste färdmedlet där vardagsförpliktelser leder till betungande arbetsresor för de 

vuxna och omsorgsresor framförallt för mödrarna. De höga priserna begränsar möjligheten att åka 

buss på ett sätt man önskar, något som framförallt de unga deltagarna uttrycker. Forskningsdeltagarnas 

erfarenheter av en kostsam och stressig kollektivtrafik bryter mot den positiva bilden av kollektiva 

resor som målas upp i samband med den gröna omställningen. Ett annat fynd är att gång spelar en 

betydande roll för forskningsdeltagarna. Man går till viktiga målpunkter som skola och förskola, 

affären och arbetet. Men gången är också viktig för rekreation och hälsa. En viktig slutsats är att 

familjer i ”socialt utsatta” områden, både vuxna, barn och unga, är beroende av gång som färdsätt. 

Medan gång och bussresande är vanligt förekommande har cykeln en annan betydelse. Det finns 

visserligen deltagare i olika åldrar och kön som cyklar i vardagen, gärna under årets ljusa och varma 

månader. Men det finns också många barriärer för cykling, som bristande cykelkompetens, avsaknad 

av ekonomiska resurser att köpa rätt cykelutrustning, och upplevd otrygghet som cyklist. Även könade 

normer om en aktiv livsstil, som att se fräsch och pigg ut, påverkar möjligheten att sig an cykling i 

vardagen. Slutligen är bilen central för många familjer eftersom den möjliggör snabba, bekväma och 

trygga resor i vardagen. Att skjutsa barn eller partner är ett konkret sätt att visa och utöva omsorg på. I 

flera hushåll saknas dock bil. Framförallt kvinnorna, men även några män, saknar körkort. Hur pappor 

berättar om sina omsorgsresor med bil ifrågasätter bilden av pappor i socialt utsatta områden som 

frånvarande och bristfälliga, men speglar också maktförhållanden i familjen och i samhället då 

papporna som ensamma bilförare i familjen kan begränsa och bestämma över kvinnors, ungas och 

barns mobilitet.  

Åtgärder som kan stärka mobilitetsrättvisa behöver sättas i relation till de socioekonomiska och 

materiella begränsningar som finns i de studerade områdena, och ses i ljuset av sociokulturella 

föreställningar av olika slag. Eftersom bussen innebär en stor kostnad, och det förekommer att 

busskort väljs bort på lov och ledigheter, får exempelvis satsningar på busskort för unga stor betydelse 
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för den vardagliga mobiliteten. När priser för kollektivtrafiken höjs, vilket aviserats av många regioner 

till följd av den ekonomiska krisen och sviktande resandeunderlag efter covid19-pandemin, kan det få 

negativa konsekvenser när det gäller möjligheter att resa för personer med svag ekonomi. Det låter 

självklart, men det är ett perspektiv som sällan får plats i den offentliga debatten. Kollektivtrafiken har 

de facto blivit dyrare än bensin sett till de procentuella prisökningarna de senaste tjugo åren (SCB, 

2022). När det gäller cykling är information som enbart bygger på att lyfta fram cykling som något 

positivt ofta otillräckligt för att stärka cyklingen bland grupper som tenderar att inte cykla. Istället 

krävs konkreta och lokalt förankrade insatser för att stärka cykelkulturen i ett område (van der Kloof, 

2022). För att stödja ökad cykelanvändning i socialt utsatta områden måste de identifierade hindren för 

cykling övervägas mer systematiskt, exempelvis genom att underlätta för socioekonomiskt begränsade 

grupper kan få tillgång till cyklar som passar olika användare, men också bädda för återkommande 

riktade insatser för att öka kompetensen att cykla. Cykelutlåning via skola eller bostadsbolag är sådana 

exempel, eller cykelskola med gemensamma cykelutflykter för att skapa områdeskännedom och vana 

att cykla i trafik (se Schwanen och Nixon, 2020). Idag är denna typ av insatser ofta beroende av 

frivilligorganisationer, men också kommuners ekonomiska villkor, vilket gör insatserna ytterst sårbara 

och leder till brister i kontinuitet. Det samma gäller för kollektivtrafiken som ska rymmas inom 

regionernas budget. För att göra cykling mer inkluderande kan också vidare åtgärder behövas för att 

utmana begränsande föreställningar och normer om cykling, exempelvis att det förknippas med vissa 

sätt att cykla (för fysisk träning) eller av vissa grupper (sportiga, medelklass). 

Feministiska forskare menar att omsorg om andra är förutsättningen för rättvisa samhällen med goda 

relationer mellan människor och andra. De pekar dock på att infrastrukturen och den byggda miljön 

sällan stöttar omsorg som istället blivit något den enskilda individen förväntas ansvara för, ibland med 

stora konsekvenser för vardagen eller den egna hälsan. I ett sammanhang där välfärden, som på många 

sätt kan beskrivas som en infrastruktur för omsorg, urholkas, ser möjligheterna för omsorg annorlunda 

ut. När bostadspolitiken bidrar till bostadssegregation och med ökad ojämlikhet på arbetsmarknaden 

och i skolan, och när rådande tidsnormer är utformade för den flexibla kontorsarbetaren, blir omsorg 

något som familjerna förväntas sörja för själva. Eftersom detta får konsekvenser för den vardagliga 

mobiliteten är det viktigt att formulera hur den byggda miljön genom transport- och samhällsplanering 

kan avlasta de tyngder som exempelvis familjer upplever, och skapa infrastrukturer som stöttar 

omsorg. Omsorg behöver diskuteras som ett kollektivt och gemensamt ansvar, där en del av omsorgen 

kan utgöras av den fysiska infrastrukturen, och en annan del av den sociala. Feministiska forskare 

efterfrågar exempelvis så kallade ”care scapes” (Bowlby, 2012). Det kan handla om att ha närhet som 

planeringsideal, något som planerare börjar efterfråga i högre utsträckning (Gil Solá m.fl., 2023). 

Barnvänliga miljöer kan också beskrivas som en förlängning av omsorgsansvaret bortom familjen. Att 

göra rum för lekmiljöer, och bidra till säkra skolvägar utan biltrafik kan vara ett sätt. Det stöttar också 

gång som färdmedel, som är central för familjer i ”socialt utsatta” områden enligt våra fynd. När en 

utomhusmiljö som stöttar gång och cykel, och barns rörelse, finns, men uppfattas som otrygga, kan 

andra åtgärder behövas.  

Något vi inte direkt studerat i det här forskningsprojektet, men som också behöver studeras vidare är 

huruvida den ökade digitaliseringen av olika tjänster kan få ojämlika konsekvenser (jfr. KRITS-

kollektivet, 2023). En del gruppers mobilitet är antagligen i högre grad bundna i tid och rum när det 

gäller vardagsförpliktelserna, samtidigt som ekonomiska möjligheter till att ta del av digitaliseringen 

av tjänster, eller av delningstjänster med hjälp av teknologi, inte finns. Omsorg handlar då också om 

att omfatta alla invånare i ett välfärdssystem där samhällets fysiska, sociala och digitala infrastrukturer 

sammantaget bidrar till en upplevelse av inkludering och delaktighet.  

En annan aspekt anknyter till den territoriella stigmatiseringens symboliska, såväl som reella, effekter. 

I enlighet med forskning som visar att boende i territoriellt stigmatiserade områden är både 

övervakade och överkontrollerade, samtidigt som de paradoxalt nog även är underbeskyddade 

(Schclarek Mulinari & Keskinen, 2022; Schclarek Mulinari, 2023), kan man diskutera hur delar av 

transportsystemet både tillskrivs affektiva-symboliska värden, men också blir platser där den 
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territoriella stigmatiseringen reproduceras. Även om ingen av våra forskningsdeltagare lyfter upp 

stenkastning mot bussar eller biljettkontroller på bussen, kan man diskutera hur bussen som offentligt 

rum kommit att symbolisera sociala konflikter.13 Varför är det just bussar som liksom 

utryckningsfordon blivit föremål för stenkastning i förorterna? Varför är det i bussar och på vissa 

busslinjer i förorterna som systematiska och resurskrävande biljettkontroller utförda av polisen (och 

inte väktare) äger rum?14    

Familjernas vardagsmobilitet, som alltså präglas av knappa tidsmässiga marginaler, betungande 

vardagsförpliktelser och begränsade ekonomiska resurser, bryter med bilden av färdmedel som ett 

utfall av individers ”fria val”. Våra forskningsdeltagare reser i många fall redan miljömässigt hållbart, 

men mycket tyder på att det ofta handlar om att de i högre grad är beroende av kollektivtrafik, saknar 

körkort eller tillgång till bil, och att cykelkulturen inte är lika stark – vilket begränsar 

valmöjligheterna. Det är, vilket vi kontinuerligt lyft fram, viktigt att ta hänsyn till när vi diskuterar 

miljömässigt hållbart resande. En knäckfråga är hur samhälls- och trafikplaneringen kan prioritera 

åtgärder som gör det möjligt för välbeställda och högmobila grupper att resa miljömässigt hållbart, 

medan grupper som upplever bristande tillgänglighet kan stärkas och där den sociala hållbarheten 

kanske får stå i förgrunden. Som vi inledningsvis tog upp blir åtgärder rättvisa först när de reducerar 

den ojämlikhet som begränsar tillgången till en bredare repertoar av möjliga färdsätt i vardagen.  

 

13 Pågående doktorsavhandlingsprojekt av Noor Nassef, vid Barn- och ungdomsvetenskapliga institutionen, SU. 

https://www.su.se/nyheter/noor-nassef-forskar-inom-barn-och-ungdomsvetenskap-1.635286   

14 Exemplet med biljettkontroller kommer från Noor Nassefs forskningsprojekt.  

https://www.su.se/nyheter/noor-nassef-forskar-inom-barn-och-ungdomsvetenskap-1.635286
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Bilaga 1. Intervjuguide barn 

A. Bakgrundsfrågor 

• Kan du berätta lite om dig själv: vem du är, var du bor, hur gammal du är, om din familj, vad 

du tycker om att göra, dina intressen, var du går i skola, vad du gör på fritiden osv 

B. Vardagsmobilitet  

• Kan du beskriva en vanlig dag, från morgon till kväll? Vilka platser är du på och hur rör du 

dig mellan dessa platser? Vilka av dessa platser är viktiga för dig, och varför är de viktiga? 

(Kan du visa mig några av de här platserna nu när vi går runt?) 

• var tycker du mest om att vara (hemma, i skolan, ute, på internet, annat?)? vilka är då med då 

(vänner, familj, andra?), vilka platser är du mest på? vilka är där? 

• Hur tar du dig till skolan? Hur gör du när du träffar kompisar/handlar/fritidsaktivitet? Gör du 

alltid på samma sätt eller är det olika? Varför? 

• brukar du åka/gå/cykla till X själv, eller med någon annan? När är du själv, när är du med 

någon annan?  

• Bestämmer du själv hur du tar dig till X? Vad tycker de andra i familjen om att du reser på X 

sätt? Vad händer om ni inte är överens, vem bestämmer då? Kan du beskriva en situation när 

du bestämde själv var du skulle åka, med vilket färdmedel? Kan du beskriva en situation när 

någon annan bestämde var du skulle åka? 

• hur har din vardag förändrats av Corona-epidemin? Är det några resor som du har undvikit 

eller inte kunnat göra (till skola, fritidsaktivitet)? Om du har varit mycket hemma, har du gått 

ut, till vilka platser, vad har du gjort då? Är det någon du inte kunnat träffa under epidemin? 

Har ni hållit kontakten på andra sätt? Har du använt internet på något annat sätt på grund av 

Corona-epidemin? Finns det annat som ändrats tycker du?  

• Vad är viktigt för dig kring det här med att ta sig runt här i ditt område? 

• Brukar ni resa iväg till andra platser? Vart? Hur ofta? Hur reser ni? 

C. Upplevelser av mobilitet 

• var känner du dig trygg? Varför? Finns det någon plats som du tvärtom känner dig otrygg på? 

varför? Vad kan hända där? (Vill du visa någon sådan plats till mig?) 

• hur känner du dig när du åker bil/cyklar/går/åker buss? Känns det annorlunda att åka 

buss/gå/cykla på morgon eller kvällen, mitt på dagen? Hur är stämningen på bussen/i området 

på morgon, mitt på dagen, på kvällen? 

• Kan du beskriva någon som åker bil/cyklar/buss? Är det någon särskilt typ av människa som 

åker bil/buss/cyklar?  

• Hur tror du att du kommer resa när du är vuxen? Varför? 

D. Upplevda ojämlikheter 

• Betalar du själv för dina resor med buss/tåg/annat idag? Betalar dina föräldrar för dina resor, 

eller skolan?  

• Finns det några resor du inte gör med buss/bil för att de kostar för mycket? Finns det andra 

sätt du skulle vilja ta dig till x på?  
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• Finns det nåt ställe du skulle vilja ta dig till här där du bor som är svårt för dig att ta dig idag? 

Gör dina kompisar och du samma typ av reser, eller skiljer det sig? Hurdå?  

• Spelar det någon roll om man är kille eller tjej för hur man reser idag? Är det så i ditt område, 

eller i staden i stort?  

• Spelar det någon roll om man är ”svensk” eller ”invandare” för hur man reser idag? Är det så i 

ditt område, eller i staden i stort?  

• Spelar det någon roll om man är vuxen, ungdom eller barn för hur man reser idag? Är det så i 

ditt område, eller i staden i stort? 

• pratar ni mycket hemma om hur du tar dig till X, vem bestämmer det? kan det bli bråk om 

det? Är det viktigt för dig att få bestämma själv? Tycker du att får bestämma själv? skulle du 

önska att du kunde göra på något annat sätt? 

Avrundning 

Om du skulle få bestämma helt själv hur det såg ut här där du bor, hur skulle du vilja att det såg ut då? 

Är det något annat du skulle vilja ändra på i hur du tar dig runt här?  
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Bilaga 2. Intervjuguide vuxna 

A. Bakgrundsfrågor 

• Berätta lite om dig och din familj: hur många är ni familjen? Hur många barn/vuxna? Ålder 

och kön på barnen. (Var) går barnen i förskola/skola? Arbetar/studerar du? Var studerar/jobbar 

du? Och din partner? Hur tar ni er till era respektive skolor/utbildningar/arbetsplatser? 

• Hur länge har ni bott här (i lägenheten/området)? Hur bodde ni förut? Hur kom det sig att ni 

flyttade hit? Var det något särskilt som lockade med området? (obs, bara om de kunde välja att 

flytta dit.) 

B. Vardagens mobilitet  

• Kan du beskriva en vanlig dag, från morgon till kväll? Vilka platser är du på? Hur ser det ut 

för dina barn, är de på andra platser? (Hur ser det ut för din ev. partner?) Finns det andra 

platser som är viktiga för dig, dit du behöver eller vill ta dig? (Har barnen aktiviteter på 

fritiden? Hur tar dina barn sig till dessa?) 

• Hur tar du dig till dessa platser? Har du möjlighet att välja färdmedel? Vad är bra respektive 

vad finns det för hinder och begränsningar när det gäller dina möjligheter att välja? (Här får vi 

ställa följdfrågor som passar, ssk frågor om ekonomi som ju framkommit som svårt att tala 

om:  

o Huvudsakligen med cykel, bil, moped, buss, gång, sparkcykel, annat? 

o Varför dessa?  

o Vad avgör val av rörelseteknologi? (väder, avstånd, bekvämlighet med mera) 

o Tillgång till cykel, busskort/färdbevis, moped med mera?  

• Vilka transportmedel har du tillgång till? (Har du/någon i familjen körkort? Äger hushållet en 

bil, eller har tillgång till en bil på annat sätt? Cykel?   

• Hur tar du dig till jobb/skola/affär? Använder du olika färdmedel för olika ärenden? Varför? 

När cyklar/går/tar du bussen/bilen? 

• brukar du åka/gå/cykla till X själv, eller med någon annan? När är du själv, när är du med 

någon annan?  

• Är du nöjd med hur du tar dig runt? Vad är bra? Uppfylls dina behov? Skulle du vilja ändra på 

något, isf vad? Är det något som saknas?  

• Pratar ni i familjen om hur ni reser och vad ni gör utanför hemmet? Kan alla cykla/åka buss/ta 

bilen?  Vad händer om ni inte är överens, vem bestämmer då? Kan du beskriva en situation 

när ni inte var överens om en resa, eller när någon skulle göra något utanför hemmet? Vad 

hände då? 

• hur har din vardag förändrats av Coronapandemin? Är det några resor som du har undvikit (till 

jobb, annan aktivitet, till skola)? Om du har varit mycket hemma, har du gått ut, till vilka 

platser, vad har du gjort då? Är det någon du inte kunnat träffa under epidemin? Har ni hållit 

kontakten på andra sätt? Har du använt internet på något annat sätt på grund av Corona-

epidemin? 

• Vad är viktigt för dig när det gäller din vardag och att ta dig runt? För dina barn?  

• Brukar ni resa iväg till andra platser? Vart? Hur ofta? Hur reser ni? 
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C. Upplevelser av mobilitet, färdmedel och platser 

• var tycker du mest om att vara (hemma, i skolan, ute, på internet, annat?)? vilka är då med då 

(vänner, familj, andra?), vilka platsers är du mest på? vilka är där? 

• var känner du dig trygg? Varför? Finns det någon plats som du tvärtom känner dig otrygg på? 

varför? Vad kan hända där? Finns det några platser du inte vill att dina barn ska vara på? 

• Hur upplever du tryggheten på bussar, busshållsplatser, cykel- och gångstråk, garage osv?   

• hur känner du dig när du åker bil/cyklar/går/åker buss? Känns det annorlunda att åka 

buss/gå/cykla på morgon eller kvällen, mitt på dagen? Hur är stämningen på bussen/i området 

på morgon, mitt på dagen, på kvällen? 

• Kan du beskriva någon som åker bil/cyklar/buss? Är det någon särskilt typ av människa som 

åker bil/buss/cyklar?  

D. Upplevda ojämlikheter  

• Hur betalar du för dina resor med buss/bil idag? Finns det några resor du inte gör med buss/bil 

för att de kostar för mycket? Finns det andra sätt du skulle vilja ta dig till x på? Finns det nåt 

ställe du skulle vilja ta dig till här där du bor som är svårt för dig att ta dig idag?  

• Spelar det någon roll om man är man eller kvinna för hur man reser idag? Är det så i ditt 

område, eller i staden i stort?  

• Spelar det någon roll om man är ”svensk” eller ”invandare” för hur man reser idag? Är det så i 

ditt område, eller i staden i stort?  

• Spelar det någon roll om man är vuxen, ungdom eller barn för hur man reser idag? Är det så i 

ditt område, eller i staden i stort? 

• pratar ni mycket hemma om hur du/din partner/dina barn tar dig till X, vem bestämmer det? 

kan det bli bråk om det? skulle du önska att du/ni kunde göra på något annat sätt? 

Avrundning 

Om du skulle få fria händer att göra om ditt område och den service och funktioner som finns här så 

att det passar dig och din familjs behov för att ta dig/er dit ni vill och behöver, hur skulle du göra då? 

Är det något annat du tänkt på som du skulle vilja ta upp, eller som jag glömt att fråga? 
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Bilaga 3. Resedagbok 

      

 

  

 

Veckodag Var var jag? Var skulle 
jag? 

Färdmedel 
(ex. gå, 
cykla, 
buss):  

Resan 
började: 

Resan 
slutade: 

Tillsammans 
med: 

Så kändes resan: 

Ex: 
måndag 

Ex: Hemma Ex: 
Skolan 

Ex: Gick Ex: 7.50 Ex: 8.02 Ex: 
Mamma 

Ex: Stressig 

Ex: 
måndag 

Ex: Skolan Ex: 
Hemma 

Ex: Gick Ex: 
15.30 

Ex: 
16.00 

Ex: Jag och 
kompis 

Ex: Rolig 
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Bilaga 4. Forskningsdeltagare  

I studerande Heleemas familj finns två barn, och maken. Pappan har körkort, medan mamman 

Heleema saknar körkort. Mamma blir antingen skjutsad av pappan, eller tar buss och går, ibland reser 

hon med tåg till staden hon studerar.  

Nasro är ensamstående pappa till fyra barn som bor växelvis hos honom. Han har inte körkort eller bil, 

utan tar sig mest fram med cykel, eller gång.  

I förskolläraren Sandras familj två barn, varav det äldre barnet Anna, 12 år, också deltog. Pappan 

arbetar i sjukvården. Familjen har bil, och båda föräldrarna har körkort. Familjens vardagsmobilitet är 

främst bilburen, men dottern tar ibland buss till eller från skolan. De bor i bostadsrätt.  

I lärarassistenten Hawas familj bor sonen Dahir, 14 år. Hawa har inte körkort, och hon tar sig framför 

allt runt med hjälp av att gå. Dahir åker framför allt buss men cyklar under årets varmare månader.   

I busschauffören Aasims familj finns förutom dottern Hayat, 17 år, även bonusmamma (studerande). 

Pappa Aasim har körkort och bonusmamman har ett körkort som inte är giltigt i Sverige. Det är därför 

pappa som främst använder bil i vardagen, medan Hayat cyklar (snöfria månader), åker buss, går eller 

blir skjutsade i bil.  

I barnskötare Xenias familj, finns också sonen Tigran, 17 år, och en yngre dotter. Xenia är 

ensamstående och bor i hyresrätt, och tar sig till arbetet med buss och gång (ibland skjutsar ex-maken). 

Xenia har inget körkort, men kan få skjuts av ex-maken vid behov. Sonen cyklar till gymnasieskolan 

under snöfria månader, annars tar han buss. Han får inte busskort via kommunen. 

Mamma Uma arbetar som lokalvårdare och har 6 hemmaboende barn. Pappa i familjen har körkort, 

och är den som kör familjens bil i vardagen, medan mamma tar buss och går. Sonen Ayub, 14 år, 

deltar också i studien och åker vanligtvis buss eller går.  

Ensamstående egenföretagaren Kahlida har fem barn varav två är hemmaboende. Sonen Ahmed 

saknar körkort, men den äldsta sonen har körkort och det finns i och med det tillgång till bil i familjen. 

Mamma går eller tar bussen till vardags. Sonen, 18 år, cyklar ibland, men åker oftast buss eller går.  

I musiklärare Jasmines familj finns tre hemmaboende barn, varav de två äldsta också deltar i studien, 

Teoma, 13 år, och Seda, 12 år. Pappa arbetar i restaurang. Familjen bor i hyresrätt, och har tillgång till 

bil. Båda föräldrarna har körkort, men det är mest pappan som använder bilen till arbetet. Jasmine tar 

bussen och går, men kör ibland bil till arbetet. Döttrarna går, cyklar eller blir skjutsade i bil.  

I städerskan Safias familj finns sju barn och make. Dottern Muna, 18 år, medverkar också i studien. 

Pappa har körkort och familjen har tillgång till bil, men Safia saknar körkort. Safia tar därför bussen, 

medan Muna cyklar och tar buss.  

I Nazlis familj finns fem barn, pappa bor för närvarande i hemlandet. Mamma är sjukskriven sedan 

länge. Familjen har inte bil, men mamma har körkort och kan ibland låna äldsta sonens bil. Sonen 

Sami, 7 år, åker buss och går.  

Mamma Ladan arbetar inom hemtjänsten, I familjen finns utöver döttrarna Nimco, 14 år, och Leylo, 

18 år, även fem andra syskon och en pappa. Pappa har körkort och familjen har tillgång till bil, men 

Ladan har inget körkort och åker buss i vardagen. Döttrarna Nimco och Leylo är med i studien, och 

åker framför allt buss ellergår. Nimco cyklar gärna, medan Leylo aldrig cyklar.   

I Heenas familj finns fem hemmaboende barn, varav Asif, 15 år deltar i studien. Mamma arbetar i 

äldrevården och pappa som personlig assistent. Heena har inget körkort, men familjen har tillgång till 

två bilar genom familjens, som mest körs av pappan, och den 20-åriga dotterns bil. Heena själv går 

eller cyklar till arbetet, eller blir skjutsad av maken. Asif tar bussen till skolan, och får busskort av 

kommunen.  
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Utbildare Åsas familj består av två barn och hennes make. Både mamma och pappa i familjen har 

körkort, och familjen har tillgång till bil. Mamma Åsa använder bilen i vardagen, medan pappa och 

dottern Noor, 14 år, tar buss. Pappan cyklar eller går också.   

Aisha arbetar som modersmålslärare och bor i hyresrätt, som hon delar med en mamma och hennes tre 

barn. Aisha har inget körkort, utan tar sig runt med hjälp av buss.  

I Osmans familj finns sju barn och hustru. Pappa är arbetssökande, och har körkort och bil. Sönerna 

Daud, 14 år, och Fahran, 13 år, deltar i studien. Pappa kör bil, men åker också, liksom sönerna, buss. 

Sönerna cyklar ibland under de varma månaderna. 

I vårdstudent Imans familj finns förutom hon själv fyra hemmaboende barn och en make som arbetar i 

kultursektorn. Familjen har tillgång till bil, men Iman själv har inte körkort, utan bilen körs främst av 

maken som också arbetar på annan ort. Iman själv åker buss och grå, men cyklar också ibland.  

I studerande Azadehs familj bor förutom Azadeh, även mamma och två barn. Mamma arbetar som 

elevassistent. Pappa har körkort och familjen tillgång till bil, men mamma saknar körkort. Familjen 

åker buss om de ska resa inom staden, men tar bilen utanför stadsgränserna. Pappa cyklar även, och 

går.   

Föräldralediga Asho har fyra barn tillsammans med maken som är lärare. Familjen har bil, men den 

körs av pappa, eftersom Asho inte har körkort. Dottern Ifrah, 9 år, är med i studien, och går för det 

mesta. Hon cyklar ibland som lek. Mamma åker mest buss och går i vardagen.  

Skiftesarbetande Susanna bor med sin make och två barn i en hyresrätt. Sonen Ville, 15 år, deltar 

också i studien. Familjen har tillgång till bil och båda föräldrarna har körkort, och Susanna kör eller 

blir skjutsad av maken till sitt arbete. Ville cyklar under de varma månaderna, men åker sedan buss 

och går under vintern.  

Tolken Abbas, tidigare busschaufför, har nio barn. Mamma är arbetssökande. Sonen Amir, 14 år, 

deltar i studien. Pappan har körkort, och mamman övningskör vid tiden för studien. Familjen har 

tillgång till bil. Pappan tar sig framförallt fram med hjälp av bilen, medan mamma och sonen använder 

cykel, buss eller går.   

I studerande Leas familj, finns tre hemmaboende barn, och maken som arbetar som busschaufför. De 

bor i hyresrätt. Malik, 13 år, och Kamal, 12 år, deltar i studien, och rör sig mest till fots (Kamal 

föredrar cykel men har ingen egen). Familjen har en bil och pappan har körkort, men inte Lea. Lea tar 

mest bussen eller går, men kan också cykla. 

Busschauffören Tariq och familjens mamma, nu hemma med barnen, har fyra barn. Pappa har körkort 

och familjen har tillgång till bil. Sonen, Hasan, 7 år, blir skjutsad eller går, medan pappa mestadels kör 

bil.  

Filip är 15 år, och har tillgång till bil i sin familj, men rör sig mest med buss, till fots eller med cykel.  

Salma som arbetar i förskolan som barnskötare har fem hemmaboende barn tillsammans med maken, 

och de bor i hyresrätt. Hon saknar körkort, men pappa i familjen har körkort och bil. Salma går för det 

mesta, men tar också bussen vid behov, om hon inte blir skjutsad av sin make.  

I busschaufför/taxichaufför/studerande Nadirs hushåll bor hans fru och deras fyra barn. Både mamma 

och pappa har körkort och tillgång till bil, men dottern Belin, 12 år, åker för det mesta buss i vardagen.  

Skolkocken Sara är ensamstående med tre barn, varav två är hemmaboende. De bor i hyresrätt. Emilio, 

15 år, deltar också i studien. Mamma Sara saknar både körkort och bil, och tar sig med buss till 

arbetet, men cyklar annars helst. Emilio bor växelvis med mamma, och går eller cyklar mest då han 

bor hos mamma, medan han tar bussen när han bor hos pappan.  
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I Olles familj finns sju hemmaboende barn, och mamma. Olinda, 8 år, deltar också i studien, och tar 

sig till skolan till fots (vinter) eller med cykel (snöfria månader). Pappa tar buss under vintern, eller 

elcykel de snöfria månaderna, till sitt skiftesarbete i vården. Båda föräldrarna saknar körkort.  

Studenten Dante bor tillsammans med sin fru som är sjukskötare, och deras fyra barn, i en hyresrätt. 

Fatou, 14 år, och Alen, 15 år, deltar i studien. Familjen har bil, och båda föräldrarna har körkort, men 

pappa Dante pendlar till annan studieort och tar därför oftast buss, och sedan tåg. Mamma använder 

bilen i vardagen.    

Isla har en son på 5 år, Andres. Pappan till barnet är vid tidpunkten för studien i hemlandet. Mamma 

Isla har inte körkort eller tillgång till bil, utan tar sig runt med främst med cykel, men också med buss 

eller till fots.  

Abir och Munira har tillsammans en 2,5-årig dotter, och bor i en hyresrätt. De har inte bil, men pappa 

har körkort. Oftast tar de sig runt med buss under vintern, men cyklar de snöfria månaderna. Abir 

arbetar i ett serviceyrke och Munira är student.   

I gruppintervjun med mammor i ett av områdena deltog fyra kvinnor. Maryan har fyrabarn och bor 

tillsammans med dem och sin man, Halima bor med sin man och ett barn. Fyra barn har flyttat 

hemifrån. Shukri har fem barn mellan 3 och 16 år och är ensamstående. Fahmo har sex barn och bor 

med sin man. Några av kvinnorna studerar på SFI. En är modersmålslärare och en studiehandledare. 

En av kvinnorna jobbar i bostadsområdet och går överallt. De andra går eller åker buss. I två av 

hushållen finns bil men kvinnorna saknarkörkort. En intervju genomfördes med söner till två av 

kvinnorna, Adnan, 15 år, och Yussuf, 16 år. En av pojkarna går i skola i bostadsområdet och har gång 

som vardagligt transportsätt. Den andra pojken går i en skola längre bort och åker framför allt buss. 
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Under arbete: 

Balkmar, D., Henriksson M., Joelsson, T. Cycling prevented – motility and families everyday cycling 

practices in disadvantaged neighbourhoods in Sweden. 



VTI är ett oberoende och internationellt framstående forskningsinstitut 
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förbättra kunskapen om infrastruktur, trafik och transporter. Genom 

vårt arbete bidrar vi till att nå Sveriges transportpolitiska mål för tillgänglig-
het, säkerhet, miljö och hälsa.

Vi utför forskning på uppdrag inom alla transportslag och arbetar i en tvär- 
vetenskaplig organisation. Den kunskap vi genererar ger viktig information till 
aktörer inom transportsektorn och används ofta direkt i nationell och inter- 
nationell transportpolitik.
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Biblioteket vid VTI är en nationell resurs som samlar in och sprider information  
om svensk transportforskning. Utöver frågeservice och lån erbjuds tjänster  
såsom informationssökning, omvärldsbevakning och strukturering av pub- 
likationer och projekt på en webbplats.

I Sverige samarbetar VTI med universitet och högskolor som bedriver relaterad 
forskning och utbildning. Vi deltar regelbundet i internationella forsknings- 
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och Lund.

M
ik

ae
l D

am
ki

er
/M

os
tp

ho
to

s.
co

m Statens väg- och transportforskningsinstitut • www.vti.se • vti@vti.se • +46 (0)13–20 40 00 


	Familjers vardagsmobilitet i  ”socialt utsatta områden”
	Publikationsuppgifter – Publication Information
	Kort sammanfattning
	Abstract
	Sammanfattning
	Förord
	Innehållsförteckning
	1. Omställning i krisernas tid
	1.1. Resandets socio-ekonomi
	1.2. Vardagslivets resor i ”socialt utsatta” områden
	1.3. Syfte, frågeställningar och rapportens disposition

	2. Teoretiska utgångspunkter och centrala begrepp
	2.1. En intersektionell ansats
	2.2. Samhälleliga tidsnormer och tidsrumsliga förpliktelser
	2.3. Vardagslivets tyngder och avlastningar
	2.4. Territoriell stigmatisering
	2.5. Omsorgsresor och omsorgsresornas infrastruktur
	2.6. Rättvist resande?
	2.7. Sammanfattning

	3. Metod, material och genomförande
	3.1. Fallstudieområden
	3.2. Rekrytering
	3.3. De deltagande familjerna
	3.4. Intervjuer och fotografier
	3.5. Resedagböcker
	3.6. Analysförfarande
	3.7. Metodologiska utmaningar och dilemman

	4. Familjers vardagsmobilitet: bussåkande, gång, bilåkande och cykling
	4.1. Upplevelser av bostadsområdet
	4.2. ”Så jag är alltid på bussen”: bussberoendets känslotyngda vardagsförhandlingar
	4.2.1. Att vara bussberoende i den gröna omställningen

	4.3. ”Det är jättebra för hälsan, man får träning gratis”: gång i miljonprogramsområden
	4.4. ”Det är pappa som kör”: könade omsorgspraktiker med bilen
	4.5. ”I Sverige cyklar man och dricker vatten”: föreställningar om cykling och vardagscyklingens tyngder och avlastningar

	5. Diskussion och slutsatser: sociala utmaningar för den gröna omställningen
	Referenser
	Bilaga 1. Intervjuguide barn
	A. Bakgrundsfrågor
	B. Vardagsmobilitet
	C. Upplevelser av mobilitet
	D. Upplevda ojämlikheter
	Avrundning

	Bilaga 2. Intervjuguide vuxna
	A. Bakgrundsfrågor
	B. Vardagens mobilitet
	C. Upplevelser av mobilitet, färdmedel och platser
	D. Upplevda ojämlikheter
	Avrundning

	Bilaga 3. Resedagbok
	Bilaga 4. Forskningsdeltagare
	Bilaga 5. Forskningsprojektets publikationer
	Publicerade
	Inskickade till tidskrift/under granskning:
	Under arbete:
	Tom sida


