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Kort sammanfattning

Rapporten syftar till att beskriva fynden i ett forskningsprojekt om familjers vardagsmobilitet i ”’socialt
utsatta” omraden. I studien ingér 71 individer fran 31 familjer vars vardagsmobilitet har undersokts
kvalitativt.

Forskningsdeltagarnas bostadsomraden, med narhet till samhallsservice och kollektivtrafik och val
utbyggd gang- och cykelinfrastruktur, ger goda grundlaggande férutsattningar for vardagens resande.
Manga av familjerna har knappa ekonomiska och tidsmassiga vardagsliv med manga forpliktelser, ofta
bundna i tid och rum. Bussen dr det vanligaste fardmedlet, med betungande arbetsresor och
omsorgsresor for vuxna, framfor allt for modrar. De hdga priserna begransar méjligheten att aka buss,
sarskilt for ungdomarna. Gang spelar ocksa en betydande roll. Bilen &r central for manga familjer
eftersom den majliggor snabba resor i vardagen och &r ett satt att visa och utéva omsorg pé. Oftast ar
det mannen som kor. | flera hushall saknas bil och korkort. Aven om nagra cyklar i vardagen finns det
manga barridrer, som bristande cykelférméaga och cykelvana.

Forskningsdeltagarna praglas av att leva i narheten av kriminalitet och vald som inverkar pa hur de ror
sig i vardagen. Foréldrar begrénsar sarskilt unga pojkars mobilitet av omsorg. Féraldrarnas oro for att
de ska hamna i kriminalitet gor att de styr var de unga tillats réra sig och pa vilka tider, samt vilket
socialt umgange de har. Kulturella forestallningar (kring t.ex. olika fardsatt och bostadsomradet) ar
ytterligare ett lager som behdver beaktas nar familjers vardagsmobilitet diskuteras.

Atgérder som kan stéarka familjers vardagliga mobilitet behdver séttas i relation till de begrénsningar
som finns i ’socialt utsatta” omraden. Transport- och samhéllsplaneringen bor avlasta de tyngder som
familjer upplever i vardagen, och bidra till upprattande och uppréatthallande av vilfardsinfrastrukturer.
For att styra mot mobilitetsrattvisa behovs atgarder som gor det maojligt for vélbestallda grupper att
resa hallbart, medan grupper som upplever bristande tillganglighet samtidigt kan starkas.

Nyckelord

Familjers vardagsmobilitet, mobilitetsrattvisa, vélfard, hallbarhet, 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 samh&llsutmaningar
kopplade till olika dimensioner av hallbarhet, ojamlikhet och utarmning av valfarden. Rapporten
bygger pa fynden i ett forskningsprojekt om familjers vardagsmobilitet i sa kallade socialt utsatta
omréden i tre svenska stader — Linkdping, Uppsala och Orebro. I studien ingér 71 individer fran 31
familjer vars vardagsmobilitet har undersokts med kvalitativa metoder som promenadintervijuer,
djupintervjuer och resedagbdcker. Analytiskt inspireras rapporten av feministiska teorier om omsorg,
resande och tidsrumsliga begransningar. Rapporten beskriver erfarenheter fran familjer som vanligtvis
inte deltar i forskningsprojekt och synliggor en del av den vardag som annars ar osynliggjord, bade i
forskningen och i den offentliga diskussionen om vardagsmobilitet, resande och transporter.

Forskningsdeltagarnas bostadsomraden, med narhet till samhallsservice och kollektivtrafik, samt med
val utbyggd gang- och cykelinfrastruktur, ger goda grundlaggande forutsattningar for tillgang till olika
mojliga fardsatt i vardagen. Manga av familjerna har daremot hektiska vardagsliv med manga
vardagsforpliktelser som ofta ocksa ar bundna i tid och rum. I kombination med knappa ekonomiska
och tidsmassiga marginaler lever manga ett vardagsliv praglat av dessa villkor. Flera av modrarna,
men aven en del av faderna, saknar korkort, och har ofta heller ingen cykelvana. Bussen &r det
vanligaste fardmedlet for vara forskningsdeltagare, dar vardagsforpliktelser leder till betungande
arbetsresor och omsorgsresor for vuxna, framfor allt for modrar. De hoga priserna begransar ocksa
mojligheten att aka buss, sérskilt for ungdomarna. Gang spelar ocksa en betydande roll for
forskningsdeltagarna. Bilen ar central for manga familjer eftersom den mojliggor snabba resor i
vardagen och &r ett konkret satt att visa och utéva omsorg pa. | flera hushall saknas bil, och framfor
allt kvinnor saknar korkort. Aven om det finns individer som cyklar i vardagen finns det flera barridrer
for cykling, som bristande cykelférmaga och cykelvana, samt upplevd otrygghet. Sarskilt kvinnor
upplever dessa barridrer.

Aven om infrastrukturen for olika fardsatt finns i bostadsomradena, praglas de boende starkt av att
vaxa upp och leva i narheten av kriminalitet och vald. Familjernas syn pa sin boendemiljo och hur
trygga de kanner sig i vardagen inverkar pa hur de vill och kan rora sig i vardagen. Exempelvis
begréansar foraldrar de ungas — sarskilt de unga pojkarnas — mobilitet bade socialt och rumsligt, av
omsorg. Foraldrarnas oro for att de unga pojkarna ska hamna i kriminalitet gor att de styr var de unga
tillats rora sig och pa vilka tider, samt vilket socialt umgénge de har. Vi menar aven att kulturella
forestallningar (kring exempelvis olika fardsétt, bostadsomradet, hallbarhet eller integration) ar ett
ytterligare lager i samhallsvaven som behdver beaktas nar vi diskuterar familjers vardagsmobilitet.

Atgérder som kan starka familjers vardagliga mobilitet behdver séttas i relation till de socio-
ekonomiska, materiella och sociokulturella begransningar som finns i sa kallade socialt utsatta
omraden. Det ar viktigt att transport- och samhéllsplaneringen kan avlasta de tyngder som familjer
upplever i vardagen, och pa s satt kan bidra till upprattande och uppratthallande av valfards-
infrastrukturer som stottar vardagsbehoven. Detta kan forstas i termer av omsorg och mobilitets-
rattvisa. FOr att styra mot mobilitetsrattvisa behovs atgarder som gor det majligt for vélbestallda
grupper att resa hallbart, medan grupper som upplever bristande tillganglighet samtidigt behover
stérkas.

Nyckelord

Familjers vardagsmobilitet, mobilitetsrattvisa, valfard, social hallbarhet, omsorg, grén omstallning.

8 VTI rapport 1200



Forord

Ett forskningsprojekt om familjers vardagsmobilitet i sa kallade socialt utsatta omraden ar till &nda.
Forskningsprojektet Familjers vardagsmobilitet i socialt utsatta omraden: Villkor, férhandlingar och
utmaningar for hallbar urbanism, finansierat av forskningsradet Formas, inom det nationella
forskningsprogrammet Hallbart Samhallsbyggande (dnr 2019-01900), har pagatt mellan 2019 och
2023. Den har rapporten ar en sammanfattning av de mest centrala forskningsfynden. Vart syfte med
rapporten ar att beskriva de forskningsresultat vi kommit fram till, och diskutera dem i relation till de
samhalleliga utmaningar som vi star infor idag i Sverige, och i varlden. VVar ambition &r att beskriva
och visa hur vardagsmobiliteten sker i ett socialt, kulturellt och rumsligt ssmmanhang, och &r
sammanflatad med skeenden och processer som ager rum bade i narhet och pa avstand. Det gar att
forsta det som att vi lever i krisernas tidevarv dar utmaningar i férhallande till migration, urbanisering
och klimat paverkar var vardag pa olika satt. Det far a&ven konsekvenser for hur vi ror oss i vardagen,
och hur politiken eller planeringen vill att vi ska réra 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 ar ocksa oandligt tacksamma for forsknings-
assistenterna Caroline Janssons, Imad Bensaids och Abdirashid Abdis ovérderliga insatser i material-
insamlingsfasen. Tack ocksa till Karin Soderquist for illustrationerna som finns i kapitel 4.

Till projektet har aven en aktorsgrupp varit knuten, med representanter fran respektive kommun,
bostadsbolag i bostadsomradena, kollektivtrafikaktorer och representanter fran civilsamhallet. | den
vetenskapliga referensgruppen har docent och bitrddande professor i urbana studier Christina
Lindkvist, Malmd universitet, docent i genusvetenskap Hilda R@mer Christensen, Képenhamns
universitet, och professor i kulturgeografi Karen Lucas, University of Manchester, Storbritannien,
ingatt.

Otaliga andra — utanfor saval som innanfor akademin — har ocksa bidragit till projektet under arens
gang, med inspel, reflektioner och hjélp. Det vetenskapliga artiklar som utgor underlag for de mer
koncisa och sammanfattande diskussioner vi for i den hér rapporten finns sammanstallda i bilaga 5.

Uppsala, december 2023

Tanja Joelsson
Projektledare

Granskare/Examiner
Jessica Berg, VTI.

De slutsatser och rekommendationer som uttrycks &r forfattarens/férfattarnas egna och speglar inte
nddvandigtvis myndigheten VVTI:s uppfattning./The conclusions and recommendations in the report
are those of the author(s) and do not necessarily reflect the views of VVTI as a government agency.
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1. Omstallning i krisernas tid

De senaste aren kan pa manga satt beskrivas som krisernas tid. Férutom pagaende krig i Europa saval
som i andra delar av varlden, har vi genomgatt en global pandemi. Dessutom ar effekterna av
klimatférandringarna — éversvamningarna, branderna och torkan — synnerligen konkreta idag.
Kriserna paverkar ocksad manniskors vardag pa ett patagligt satt, ofta i form av héjda mat-,
uppvarmnings- och boendekostnader, liksom genom hdéjda brénslekostnader och reduceringar i
kollektivtrafikutbudet. Alla omfattas av kriserna men drabbas inte i samma omfattning. Fragan om
rattvis omstélining har blivit mer aktuell i och med att kriserna blottat ojamlikhet, exempelvis kopplat
till sarskilt utsatta gruppers sarbarhet. Ett exempel ar EU:s stora klimatpaket, den europeiska grona

lokal niva, foreslas en rad av atgarder for att underlatta mer hallbara val i vardagen. Manga av
forslagen har med transporter och resande att gora.

| den gréna omstallningen &r det miljomassigt hallbara resandet bade centralt och efterstravansvart. Ett
viktigt mal ar att fa bilister att aka mer kollektivtrafik eller ga och cykla mer i vardagen. Exempelvis
kollektivtrafiken framstalls darfor ofta i olika kampanjer i positiv dager jamfort med bilen.
Utmaningen &r dock att kollektivtrafik ar ett fardsatt som i jamforelse sallan framstar som lika
flexibelt, snabbt eller bekvdmt som bilen (Redman m.fl., 2013; Gdransson och Andersson, 2023)
Genom mjuka styrmedel (som exempelvis ‘nudging’) forsoker olika policyaktorer att fa individer att
gora mer hallbara fardval i vardagen. Denna livsstilsfokuserade hallbarhetsdiskussion betonar just det
individuella valets betydelse for att na ett mer hallbart resande (Henriksson, 2014; Dahl, 2014). Men
ansvaret for forandring tenderar da att flyttas fran politiken till individen — fran att handla om
strukturella forutsattningar och villkor, till att framst goras till en fraga om livsstilsval. Betoningen pa
’livsstil” och *val’ reducerar den grona héllbarheten till en frdga om att konsumera “’rétt”, och dairmed
som individ framstalla sig som en person som gor “hallbara val” (Moeller och Dambrosio, 2021;
Soneryd och Uggla, 2015). Hallbarhetsdiskussionen tenderar ocksa att centreras kring den
miljoméssiga aspekten, medan framforallt de sociala aspekterna, hamnar i skymundan.

Mot den bakgrunden framstar det som viktigt att stalla fragor om vilka forutsattningar olika grupper
har — exempelvis i olika geografiska och socio-ekonomiska sammanhang — att ”vilja” aktiva eller
héllbara fardsétt i sin vardag. Vilka kulturella forestéillningar finns kring ”den héllbara reseniren” och
kan alla grupper och individer géra ansprak pa den positionen? Vilken roll spelar inkomst for
vardagsmobilitet och mojligheten att resa (héllbart)? Vilka ér de “tyngder och avlastningar” (Friberg
m.fl., 2004) familjer med knappa resurser upplever i sin vardag, och ges de nagon betydelse i
diskussioner om den gréna omstallningen? | den har rapporten vill vi finga vardagsmobilitetens
mangtydighet och koppla dessa till hur socio-ekonomi, genus, etnicitet, alder och plats paverkar vara
resandepraktiker (Davidson, 2021). Vi gor det genom att sérskilt diskutera den vardagliga mobiliteten
bland familjer i sa kallade socialt utsatta omraden i tre medelstora och stora svenska stader. Det finns
flera skél att sérskilt undersoka just denna grupp, som bland annat har att géra med vad vi vet om
resande och socio-ekonomi, samt de villkor och forutsattningar som formar vardagsmobiliteten i sa
kallade socialt utsatta omraden.

1.1. Resandets socio-ekonomi

I en genomgang av nationell resdata lyfter Trafikanalys (2018) hur bilresor i Sverige ar kopplade till
inkomst, geografi, kon och funktionsnedsattning. Flest bilresor gor den halvan av befolkningen med
hogst inkomst samt medelalders man, drygt sju per person och vecka. | glesa bygder och sma orter kor

! Europeiska radet, 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%200ch%20konkurrenskraftig%20ekonomi
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befolkningen ocksa mer bil. Nar det galler vilka som kor minst bil i landet &r bilden mer mangtydig.
Unga, hégutbildade hdginkomsttagare i storstdder gér minst antal bilresor per person, endast 2,4
bilresor per person och vecka. Boende i socialt utsatta omraden och fjardedelen med lagst inkomster
gor ocksa forhallandevis fa bilresor, 2,6 respektive 3,7 per person och vecka. Det finns skal att tro att
de som alltsa kor minst bil, urbana hdginkomsttagare och laginkomsttagare i socialt utsatta omraden,
gor det av olika skal. Vi menar att det ar viktigt att forsta olika gruppers resmonster i sina
sammanhang. Rapporten gor pa sa vis ett bidrag till forskningsfaltet om vardagsmobilitetens villkor
och férutsattningar, dar vi sarskilt fokuserar pa hur maktordningar kopplade till klass, kon, alder,
etnicitet och plats, samspelar med vardagsmobiliteten. De bostadsomraden som benamns som socialt
utsatta praglas bland annat av att majoriteten ar laginkomsthushall, det 6vervagande bostadsbestandet
utgors av hyresratter och dessutom att en hog andel hushall har en eller flera av familjemedlemmarna
med utlandsk harkomst. Det gor att socioekonomiska villkor och rasifieringsprocesser ar
sammanflatade och delvis kopplade till bostadsomradet (jfr Molina, 1997), vilket vi aterkommer till da
vi beskriver var teoretiska ansats i kapitel 2.

| ett svenskt sammanhang &r den statistiska kunskapen om resmonster for boende i sa kallade socialt
utsatta omraden fortfarande sparsam (se dock Trafikanalys 2018:14, 2018:17 och Martensson och
Dymén, 2021). Hur den utsatthet som forknippas med dessa omraden paverkar den vardagliga
mobiliteten har daremot ront ett allt storre intresse, och pa senare ar har en rad kvalitativa studier
gjorts, dér var studie ocksa gor ett bidrag (se exempelvis Berg m.fl., 2019, Wennberg m.fl., 2018). Det
finns dven en rad internationella studier som pekar pa hur anvandningen av olika fardmedel praglas av
socio-ekonomiska faktorer, ofta i kombination med andra samspelande dimensioner som berér alder,
kon, etnicitet eller plats.

I den internationella forskningen om bilberoende bland laginkomsttagare framgar att bilen kan spela
en avgorande roll for halsa och valbefinnande samt mojliggéra deltagande i arbetslivet (Mattioli m.fl.,
2016; Curl m.fl., 2018). Det ar sarskilt tydligt i samhéllen dér arbets- och bostadsmarknaden praglas
av osakerhet och samhéllsplaneringen skapat och bibehaller ett bilberoende. Det gor att familjer
tvingas lagga en stor andel av inkomsten pa bilen och pa de bilresor de ser som nodvandiga (Mullen
och Marsden, 2018).

Cykling paverkas ocksa av socio-ekonomiska faktorer. Det ar framst den mer vélbargade fjardedelen
av svenska medborgare som cyklar, den mindre bemedlade fjardedelen cyklar i lagre grad (Eriksson
m.fl., 2022, 57). Cykling bland utrikes fodda i Sverige har tidigare beskrivits som lagre jamfort med
svenskar i allmanhet, nagot som forklaras med hanvisning till en kombination av forhallandevis god
kollektivtrafiktillgdnglighet i fororterna didr ménga grupper av utrikes fodda bor, en ’svag cykelkultur”
samt att manga har ursprung fran ldnder med svaga cykelkulturer” (Trivector, 2014, 20). Samtidigt
identifierar den nationella cykelstrategin potentialen i att 6ka cyklandet bland just utrikesfédda — dock
finns inte s3 mycket kunskap om cykling i svenska laginkomstomraden (Mitra m.fl., 2014; Kaufmann
och Widmer, 2006; Henriksson m.fl., 2023).

Tidigare forskning har pekat pa att insatser for att starka cykelkulturen kréaver att man tar hansyn till
och hanterar olika barriarer, ofta kopplat till infrastruktur, tillgang till cykel, eller kompetens att kunna
cykla samt huruvida en person formar omsatta detta i cykling (van der Kloof, 2022). Kulturella
forestallningar och normer om alder, etnicitet och kon kan utgora hinder for vem som kan identifiera
sig som cyklist (Aldred m.fl., 2016). Att cykla i det offentliga rummet kan ocksa innebara att konas
och synliggdras som kvinna, och pa sa satt hamna i en situation dar man beddms och objektifieras av
andra (Bonham och Jungnickel, 2022).

Att vara beroende av kollektivtrafik, sérskilt buss, har i forskning visat sig vara sammankopplat med
socioekonomi (Ureta, 2008; Lubitow m.fl., 2017). Bussens betydelse i fattigare omraden ar ofta stor,
och ser liknande ut varlden 6ver. Daremot varierar utformningen av bussystemen, samt infrastrukturen
kopplad till bussen. Det spelar ocksa roll om bussen som transportsystem ar en del av ett
valfardssystem eller finansieras pa andra satt an via skattemedel. Bussystemen i de svenska staderna ar
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oftast kopplade till regionen, med privata eller kommunala aktérer som utforare (Stjernborg och
Mattisson, 2016).

De kulturella forestallningarna kring bussen och bussakande har ocksa associerats med att bussystemet
forknippas just med laginkomstgrupper och fattiga, och har exempelvis bendmnts som “’den sista
utviigen” (Hutchinson, 2000; Wilson, 2011). Medan bilen atnjuter hog status, ar bussen (och aven till
viss del cykeln) med andra ord forknippad med forhallandevis &g status. Det ar inte ovésentligt
eftersom det kan paverka val av fardsatt for grupper med fler valmajligheter. Att forsoka héja bussens
status genom olika kampanjer och att tillskriva bussen positiva karaktaristika ar ur den logiken rimliga
atgarder. Ofta vilar statushojande insatser pa en férhoppning om att 6ka andelen framtida resenar, det
vill sédga den resendrsgrupp som utgér den ’krdsna’ medelklassen som nu reser med privatbil
(Henriksson, 2014). Medelklassen forstas utifran en sadan logik som kanslig for upplevelser av skam
och skuld, och genom att lyfta fram positiva varden forknippade med bussen, hoppas man kunna vinna
6ver dem som en kundgrupp.

Trots att gang enligt Trafikanalys (2022) &r det andra vanligaste fardséattet i Sverige, 4r gang och
fotgangarskap inte sarskilt studerat inom varken den svenska eller den internationella transport- och
mobilitetsforskningen (Lindeléw, 2016; Middleton, 2011). Nagra studier har dock visat att personer
med |ag inkomst tvingas ga, ibland langa strackor, nar de varken har rad med bil eller kollektivtrafik,
med negativa konsekvenser for deras valbefinnande och halsa (Bostock, 2001; McQuoid och Dijst,
2012; Blumenberg, 2016). Kvinnor ar sarskilt sarbara eftersom de i hogre utstrackning saknar kérkort
eller tillgang till bil, och ofta ocksa har omsorgsansvar (Gilow, 2020). Gang och att ga far ocksa
sparsam uppmarksamhet i policy och planering i Sverige. Samtidigt vet vi forhallandevis lite om
ojamlikhet kopplat till gang: finns det exempelvis grupper som gar mer &n andra, och vilka ar skalen
till det?

En stor del av transportforskningen har tenderat att framstéalla resval i vardagen som en fraga om
individuella val. I likhet med en allt 6kande andel internationell och nationell forskning, som vi
beskrivit ovan, vill vi istéallet betona vikten av att forsta resande i ljuset av olika férhandlingar som
individen ingar i: inom familjen/hushallet, i relation till bredare sociala och rumsliga villkor och
forutsattningar, och i forhallande till kulturella forestéallningar och normer kring exempelvis barndom,
foraldraskap, bostadsomraden, fardsatt och olika former av transportmedel.

1.2. Vardagslivets resor i "socialt utsatta” omraden

I var forskning vill vi rikta fokus mot resandets villkor i socialt utsatta” omraden, och forsta hur
familjer reser i sin vardag och hur de upplever sitt resande. Men det ar inte vardagsresandet som
debatteras i massmedia och politiken vad géller socialt utsatta omraden — istéllet ror debatten ofta
fragor om integration, vald och kriminalitet med rasifierade undertoner. Mammor beskrivs exempelvis
vara hemma med sina barn for lange, vilket enligt debattérer leder till att de inte integreras®. Det
forekommer politiska forslag om att gora det obligatoriskt for barn i utsatta omraden att bérja i
forskolan®. Andra exempel ar hur familjeplanering foreslas for familjerna i socialt utsatta omraden dé
politiker tycker att familjerna skaffar for manga barn®. Vidare beskrivs pappor som franvarande, 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/410g1la/sa-ska-fler-nyanlanda-barn-fas-ga-i-forskola;
Vi larare, 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.
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sags leda till vald och kriminalitet bland framfdrallt unga pojkar®. Skolor och férskolor i utsatta
omraden beskrivs som grogrund for segregation, for att barn med utlandsk bakgrund koncentreras pa
vissa platser med bristande inlarning och sprakkunskaper som resultat®. Som &tgard for att framja
integration har flera kommuner lagt ner hégstadieskolor i utsatta omraden med syftet att barnen ska
integreras i skolor p& andra platser i staden.” Det ar dock oklart om &tgarderna far 6nskad effekt.®

Sammantaget finns en tendens i samhallsdebatten att forsta och beskriva familjer i socialt utsatta
omraden som problematiska, for vilka sarskilda atgarder kravs for att de ska integreras, nagot som ar
val belagt i forskningen (Bunar, Hagstrom och Rojas, 2021; Milani, 2020; Dahlstedt och Eliassi, 2018;
Lozic, 2016). Under de senaste aren har det dessutom kommit flera bocker som diskuterar just
utsatthet i dessa bostadsomraden, en av dessa &r Papporna, sénerna och valdet, av Beata Hansson och
Vesna Prekopic. Boken beréttar bland annat om en pappa vars drom ar att kunna skjutsa barnen till
fotbollstraningen (Hansson och Prekopic, 2022). Det ar ett exempel pa hur resande utgor en central del
av familjers vardag, men som ocksa kan ga hand i hand med visioner om ett narvarande foraldraskap
(Forsberg, 2007). Vi menar att det ar viktigt att forsta vardagslivets resor och resande som en
integrerad del av de sammanhang dar de sker. Hur hanger familjers vardagsliv ihop med parallella och
sammanflatade skeenden kopplade till vélfard, integration och hallbarhet?

1.3. Syfte, fragestaliningar och rapportens disposition

Syftet med rapporten &r att beskriva och analysera familjers vardagsmobilitet i ’socialt utsatta”
omraden med avseende pa olika uttryck for o/jamlikhet. Malet &r att bidra med kunskap om
familjernas vardagsbehov och hur deras vardagsresande stottas eller begrénsas av de rumsliga och
sociala sammanhang som familjerna befinner sig i. Vi hoppas pa sa satt kunna bidra till debatten om
hur fler kan inkluderas i omstallningen mot ett mer hallbart och rattvist vardagsresande. Tre
frageteman végleder rapporten:

e Hur formar vardagsbehoven den vardagliga mobiliteten for familjer i “’socialt utsatta”
omraden? Vilka fardmedel &r viktiga i vardagen, och varfor?

o Vilka stottande respektive begransande aspekter beskriver familjer i forhallande till sin
vardagsmobilitet? Vilka rumsliga och sociala villkor omgardar vardagsmobiliteten?

e Hur kan familjers vardagsmobilitet forstas i fornallande till jamlikhet och rattvisa, samt till
social och miljomassig hallbarhet?

For att svara pa forskningsfragorna anvander vi oss av begrepp och resultat fran forskning som pa
olika satt beror vardagens mobilitet for socialt utsatta grupper och laginkomstgrupper. Detta inledande
kapitel har syftat till att introducera rapporten och beskriva de dvergripande teman som kommer att
behandlas. Nasta kapitel beskriver de teoretiska utgangspunkter som format vart tankande och de
centrala teoretiska begrepp vi anvént i analysen. | kapitel tre beskriver vi hur vi forskat om familjer i
”socialt utsatta” omrdden med olika kvalitativa metoder tillampats. | kapitel fem redovisar vi resultat,

5GP, 6/7 2022: https://www.gp.se/debatt/valdet-i-fororterna-borjar-och-slutar-med-papporna.8fcd42b2-067e-
41c1-a07e-834bb03blbab; Dagens arena, 22/8, 2022: https://www.dagensarena.se/opinion/ett-tryggt-sverige-
kraver-fler-stabila-fader/

5 DN, 5/12, 2023:

https://sverigesradio.se/artikel/755766 7#:~:text=38%20kommuner%20i%?20landet%20har, Sk% C3%A4ggetorpss
kolans%20h%C3%B6gstadium%20skulle%201%C3%A4ggas%20ned.

7 Sveriges Radio P4, 23/9, 2022:
https://sverigesradio.se/artikel/7557667#:~:text=38%20kommuner%20i%20landet%20har,Sk% C3%A4qgetorpss
kolans%20h%C3%B6gstadium%20skulle%201%C3%A4ggas%20ned

8 Forskning.se, 24/5, 2023:
https://sverigesradio.se/artikel/7557667#:~:text=38%20kommuner%20i%20landet%20har,Sk%C3%A4qgetorpss
kolans%20h%C3%B6gstadium%20skulle%201%C3%A4ggas%20ned
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uppdelat pa fardmedel som familjerna vi traffat berattat om och har erfarenheter kring. I det avslutande
kapitlet ssmmanfattar vi slutsatser och aterknyter till mobilitetsrattvisa och stravan efter en socialt
rattvis gron omstéllning. FOr den som &r intresserad av de vetenskapliga publikationer som ligger till
grund for de fynd vi lyfter fram i rapporten, hanvisar vi till dessa i slutet av rapporten (bilaga 5).
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2. Teoretiska utgangspunkter och centrala begrepp

Vara teoretiska utgangspunkter utgar i forsta hand fran feministisk teoribildning. Den intersektionella
ansatsen (de los Reyes och Mulinari, 2010) ar grundlaggande for var forstaelse av hur olika
maktordningar samspelar. Kulturgeografen Tora Fribergs (Friberg, 2005) tidsgeografiska ansats med
begreppsparet tyngd och avlastning har varit betydelsefulla i vara mer empirindra analyser av hur
forskningsdeltagare hanterar vardagens tidsrumsliga forpliktelser och vardagslivets mobilitet. Vi har
dven valt att analytiskt rama in forskningsdeltagarnas beréttelser i forhallande till begrepp som belyser
hur vardagslivets forpliktelser till stor del & bundna i tid och rum, och hur samhalleliga normer kring
tid i kombination med socioekonomiska faktorer paverkar mobilitetsmonster.

2.1. En intersektionell ansats

Intersektionalitet som begrepp lanserades inom feministisk teoribildning under tidigt 1990-tal, men det
intersektionella tankandet har en langre historia an sa (Lykke, 2009). | Sverige introducerades
begreppet av postkoloniala och antirasistiska feministteoretiker under tidigt 2000-tal (de los Reyes och
Mulinari, 2010). Begreppet beskriver hur olika maktordningar (kon, etnicitet, klass, alder, sexualitet
etc.) samspelar och pekar pa att samspelet utgor sjalva fundamentet for var forstaelse av varlden,
verkligheten och manniskan. Med det menas att det inte gar att fullt ut forsta exempelvis
arbetspendling, eller kvinnors kedjeresande, om inte socioekonomiska faktorer vags in vid sidan av
kon. Vilka maktordningar som ar av betydelse i en given situation ar delvis en empirisk fraga, aven
om man kan ha en forforstaelse av vilka maktordningar eller sociala kategorier som &r viktiga att
inkludera i analysen pa forhand. I vart fall var den socioekonomiska aspekten ett grundlaggande
urvalskriterium for undersokningen, medan fragan om hur socioekonomi samspelar med kon, alder,
etnicitet och plats i familjernas vardagsmobilitet ar foremal for var analys.

2.2. Sambhalleliga tidsnormer och tidsrumsliga forpliktelser

Tidigt i projektet gjorde vi en forskningsdversikt (Joelsson m.fl., 2021) dér vi drog slutsatsen att
forskning som berdr familjers vardagliga resande préaglas av en medelklassnorm som inte tar
tillrackligt hansyn till hur lIaginkomsttagare organiserar och hanterar sin vardagsmobilitet. Ett uttryck
for hur medelklassnormer styr vardagslivets organisering &r vad som i forskning bendmns som en
samhallelig tidsnorm. Med det menas att samhallets olika institutioner, som vard och omsorg, skola
och livsmedelshandel, har inréttat sig efter kontorsarbetstider, kl. 8-16 (Roy m.fl., 2004). Vi vill
diskutera tidsnormer relation till hur olika vardagsforpliktelser 4ger rum pa specifika platser i staden
och vid vissa tidpunkter. Att transportera sig till dessa platser tar tid, vilket inte séllan behdver jamkas
samman med familj, barn och olika forpliktelser. Samhéllets mer resursstarka grupper kan leja ut en
del av vardagsforpliktelserna (exempelvis att handla mat, eller bestélla hem middag eller varor), ofta
till utforare i lagloneyrken (KRITS-kollektivet, 2023). Trots att manga kan kanna igen sig i en
beskrivning av vardagslivets stress, kan vissa gruppers vardag antas paverkas i hogre grad an andras
av vardagsforpliktelsernas tidsrumsliga villkor. Detta delvis pa grund av att de har lagre inkomster och
inte i samma utstrackning har rad att leja ut vardagsforpliktelserna, men ocksa pa grund av att manga
lagloneyrken utfors pa plats vid bundna tider snarare &n pa det flexibla (hemma)kontoret (exempelvis
personer som arbetar inom vard- och omsorgsyrken, eller transportarbetare). Det spelar ocksa roll om
man dessutom &r beroende av kollektivtrafiken, pa grund av att man saknar kérkort eller tillgang till
bil.

Vi menar att vardagens resande ar fortjant av att forstas i ett bredare samhalleligt ssmmanhang. Det
innebdr att beakta betydelser som tidsrumslighet kan ha, i form av hur tidsrytmer och tidsnormer
strukturerar var vardag pa olika vis. Tidsstudier med familjer har tenderat att fokusera pa
medelklassfamiljers tidsrumsliga organisering av vardagslivet, samt pa familjer med yngre barn
(Holdsworth, 2019). Forskning (i familjer med tva forsorjare) visar dock att vardagslivets forpliktelser
forhandlas i forhallande till sociala, kulturella och materiella aspekter (Jarvis m.fl., 2016). Det innebéar
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att vilka ekonomiska resurser du har tillgang till ar viktigt att beakta, men det spelar ocksa stor roll
vilka sociala natverk som finns omkring dig, var och hur du bor, och hur ditt bostadsomrade fyller
dina vardagsbehov (ndrhet till affarer och serviceutbud, skola/férskola, arbetsplatser,
transportinfrastruktur, fritidsaktiviteter osv.). Andra aspekter som ar viktiga for att forsta resandets
tidsrumsliga dimensioner och utmaningar &r vilket yrke och vilka arbetstider du har, och hur flexibela
dina arbetstider &r. Ensamstaende modrar med litet socialt natverk har férmodligen en mer utmanande
vardag dn nagon som har ett rikt natverk av personer som kan hjalpa till med barn och omsorgsansvar
(se exempelvis McQuiod och Dijst, 2012). Pa liknande sétt som arbetets flexibilitet har betydelse kan
tillgang till fungerande kollektivtrafik eller privat bil ha stor paverkan pa hur vardagsforpliktelser kan
hanteras. Var exempelvis forskola, grundskola och arbete ligger i forhallande till varandra kan ocksa
sammantaget skapa ett sammanhang av vardagstyngder (Friberg, 1990).

Vardagsforpliktelserna blir pa sa vis bundna i bade rum och tid, vilket dels forsamrar méjligheten till
att uppfylla dem, dels till d&terhdmtning och vila, eftersom flera av forpliktelserna var for sig kraver
mer tid att utfora (Gilow, 2020). Vardagsforpliktelserna har ocksa visat sig ha en konad dimension,
eftersom manga av de sysslor som forknippas med uppréatthallande av ett hushall, utfors av médrarna,
sasom att lamna och hamta barn, planera for och handla mat och andra fornédenheter till familjen och
barnen, samt koordinera familjens vardagsliv (Hjorthol m.fl. 2005, Jiron och Carrasco 2019). Ett
empirindra satt att studera vardagslivets ojamlika forpliktelser i tid och rum & med hjalp av Fribergs
begreppspar tyngder och avlastningar, nagot vi gar narmare in pa nedan (Friberg, 2005).

2.3. Vardagslivets tyngder och avlastningar

En betydelsefull ingdng i var undersokning har varit att belysa vardagens vedermador, och hur
mobiliteten ar en grundldggande del av vardagslivet. De rutiner, vanor, handlingar och beteenden vi
agnar oss at i vardagen, ofta omedvetet eller automatiskt, ramar in, organiserar och formar vardagen
(Murray och Doughty, 2016). Har ingar forstas de forflyttningar vi gor, stora som sma. Vilka behov
som behover tillfredsstéllas i vardagen, och vilka forpliktelser vi har, formar vardagen bade tidsligt
och rumsligt. Upplevelser av stress i vardagen paverkas av en rad faktorer, alltifran strukturella (t.ex.
socioekonomiska forutsattningar), till individuella (exempelvis psykisk hélsa). Vardagsforpliktelser
som ar utspridda i tid och rum kan vara sérskilt betungande for ndgon som ar beroende av
kollektivtrafik, har 1ag inkomst, jobbar i skift, och dessutom ar ensamstaende och saknar ett socialt
natverk. Det dr denna typ av kombination av tyngder, som sammantaget kan innebéra att vardagslivet
upplevs betungande. Transporter och resande ar en del i vardagen, och transportsystemet kan pa sa satt
antingen stotta/avlasta eller bidra till tyngd, det vill séga begransa eller forsvara utférandet av
vardagslivets forpliktelser. Begreppsparet mojliggor mer detaljerade och flerdimensionella analyser av
vardagslivets resandeupplevelser. | den har rapporten har vi i analysen sarskilt valt att uppméarksamma
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
for att en genusmedveten analys av tyngder och avlastningar kan belysa maktobalanser i
transportsystemet som kan ha med exempelvis kdnsmaktsordningen att gora. Det gor kroppslighet, och
normer om maskulinitet, femininitet och sexualitet, samt vardagslivet fragmentering och mdjligheten
att valja fardmedel med mera till viktiga utgangspunkter i analyser av ojamlikhet.

Vi menar att i kombination med det intersektionella ramverket, som syftar till att beskriva manniskors
positioner och identitet i samhallet utifran sociala kategorier och den makt de implicerar, kan
begreppsparet tyngd och av avlastning anvéandas for att empiriskt peka pa hur vardagsresandet,
bostadsomradet och det planerade rummet (inklusive transportsystemet) hanger ihop med ojamlikhet.

2.4. Territoriell stigmatisering

Begreppet territoriell stigmatisering (Wacquant, 2007) handlar om hur vissa omraden av sin
omgivning kan ses som sérskilt farliga, praglade av skam och social exkludering. Begreppet omfattar
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hur mediabilder, rykten och sétt att prata om platser och bostadsomraden kan bidra till en dominerande
bild — stigmatisering — av omradet och dess invanare (Backvall, 2019; Molina, 1997). Den territoriella
stigmatiseringen ar sammanflatad med den process som Irene Molina (1997) bendmnt som stadens
rasifiering (efter Smith,1989). Den territoriella stigmatiseringen kan ocksa bidra till att andra
berattelser om omradet inte tranger igenom den dominerande berattelsen om stigma, och att boende pa
olika satt och i olika situationer behover forhalla sig till, och utvecklar strategier kring hur de hanterar
omradets territoriella stigmatisering i vardagen (van der Burgt, 2008). Det kan bland annat ta sig i
uttryck i hur foraldrar (i vart material) resonerar kring boendeplatsens lamplighet for sina barns
uppvéxt, och huruvida de gjort “ritt val” for sina barn nér de bor kvar istéllet for att flytta bort. Det
kan ocksa ta sig i uttryck genom att man betonar de positiva aspekterna av att bo i dessa omraden. Pa
sa vis ar den territoriella stigmatiseringen en genomtrangande process, som innefattar hur kanslor av
tillhorighet till bostadsomradet markeras av spanning och ambivalens, vilka for de boende kan
resultera i ett avstandstagande eller omfamnande av en platsidentitet (van der Burgt, 2008). Vi menar
att det dr viktigt att ha den territoriella stigmatiseringens effekter i atanke nar det galler den offentliga
diskussionen om utsatta omraden i Sverige, eftersom den kan paverka sjalvbilden hos de boende och
hur de talar om sitt bostadsomrade.

2.5.  Omsorgsresor och omsorgsresornas infrastruktur

I transportforskningen &r att skjutsa barn en aktivitet som dominerar familjers berattelse om
vardagsresorna (Maclaren, 2018). Att skjutsning gors med bil framhalls ofta som problematiskt
eftersom det belastar klimatet och stadsmiljon negativt. Skjutsning leder ocksa till att farre barn cyklar
eller gar sjalva (Niska m.fl., 2017). Samtidigt mojliggor skjutsning med bil for barnfamiljer att fa
vardagen att ga ihop nar tid saknas, inte minst om barnens aktiviteter ar utspridda 6ver stora avstand
(jfr. Fridén Syrjapalo, 2023). For en del foraldrar ar innehav av korkort och tillgang till bil inte
sjalvklart, vilket kan forsvara for dem att bista barnen med skjutsning till aktiviteter.

I den forskning som gjorts om omsorgsresor &r det ofta mammorna som star i centrum (de Madariaga
och Zucchini, 2019; Dowling, 2000; Landby, 2023). | de studier som beskriver pappors omsorgsresor
ar det ofta bilresor som gors viktiga for foraldraskapet och som framstalls som positiva for pappors
relation med barnen (Barker, 2008; Bonsall, 2015). Det &r ocksa vanligt forekommande att pappor
beskrivs som mer dugliga bilférare an mammor, bade av foraldrar och barn (Jensen m.fl. 2015; Baker
2008). Det finns forskning om familjer med funktionsnedsatta barn dar bilen beskrivs som viktig for
att vardagslivet ska ga ihop (Bonsall, 2015). Aven om b&de mammor och pappor kér barnen, visar det
sig att mammorna i stérre utstrackning an papporna forandrar sitt liv for att mojliggora att barnen kan
leva aktiva liv (Landby, 2023). Det finns idag nagra studier som berér omsorgsresor med cykel, dar
det betonas att cykling med barn kréaver vissa kompetenser som inte nédvandigtvis kravs av foraldrar
som skjutsar med bil (Ravensberger m.fl. 2020; Sersli m.fl., 2020). Det kan handla om att sékerstélla
att barn som cyklar pa egen cykel gor det sa sakert och effektivt som mojligt (Hvidt Breengaard och
Henriksson, 2022). Omsorgsresor &r ocksa den form av resor som familjer garna prioriterar,
exempelvis i miljoer och sammanhang dar man tvingas vélja vilka vardagsresor som &r viktigast
(Fridén Syrjapalo, 2023).

Den fysiska infrastrukturen kan stotta saval som forsvara omsorgsarbete. Utifran forskningen om
omsorgsresor kan konstateras att transportsystemet idag framforallt stéttar omsorgsresor med bil, dven
om manga omsorgsresor genomfors till fots, med kollektiva medel och pa cykel, sarskilt av kvinnor
(Friberg, 1990; de Madriaga och Zucchini, 2019). Det gar pa sa satt att tala om omsorg som en slags
social infrastruktur, som utgors av de handlingar och praktiker som individer utfor i vardagen (jfr.
Jarvis m.fl., 2016). Aven de fysiska infrastrukturerna kan utgdra omsorgsinfrastrukturer, som stottar
och avlastar de vardagsbehov som familjer har i sin vardag. Genom att analysera familjernas utsagor
och handlingar utifran ett omsorgsperspektiv gar det att resonera om deras vardagsmobilitet i
forhallande till omsorg (som vi gjort bland annat i férhallande till bilen och till gang, se kapitel 4 samt
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Power och Williams, 2020; Verlinghieri och Schwanen, 2020). Det gar ocksa att diskutera de villkor
och férutsattningar som omgardar familjernas vardagsmobilitet som en fraga om valfard, alltsa en
slags omsorg om individen och samhéllsmedborgaren, vilket leder oss vidare till frigor om réttvisa,
bland annat i samhélls- och transportplaneringen.

2.6. Rattvist resande?

Nér individer, hushall eller grupper erfar bristfallig tillganglighet till transportinfrastruktur, eller nar
transportmojligheter saknas, uppstar en transportrelaterad utsatthet, vad som i litteraturen kallas
transportfattigdom (Lucas m.fl., 2016). Transportfattigdom kan leda till att individer far det svart att
genomfora vardagliga aktiviteter som att ta sig till arbete, skola eller vardinréattningar.
Transportfattigdom kan leda till sdval som forstarka social utsatthet. Aven om transporter kan spela en
avgorande roll for mojligheten att vara socialt aktiv och ma bra, &r det inte helt latt att avgora vilka
insatser som leder till mindre transportrelaterad utsatthet. Detta eftersom fragan ar komplex och har
med faktorer bortom transportplanerares ansvar att géra (Berg, m.fl. 2019). Kunskapen om hur resande
kan bidra till social hallbarhet &r i manga fall bristande hos svenska planerare, och kan till och med
beskrivas som ett “tankemotstand”, att andra aspekter &n social héllbarhet sitts i centrum for vad som
ar viktigt for planering (Winter, 2021).

Det finns manga sétt att forsta och tolka vad transportrattvisa &r och hur transportplaneringen kan styra
mot mer rattvisa. ldag ser vi att transportpolitik- och planering ofta utgar fran den utilitaristiska idén
att genom olika insatser skapa sa stort valbefinnande for sa manga som majligt (Vitrano och Lindkvist,
2022). Det kan handla om att erbjuda kollektivtrafik med liknande utbud till ett liknande pris for sa
manga som mojligt i en stad. Ibland kompenseras vissa ekonomiskt mindre priviligierade grupper,
som unga eller aldre, med rabatterade priser, men huvudsakligen far alla medborgare ta del av samma
utbud. Forskare som Pereia, Schwanen och Banister (2016) menar dock att individer och grupper har
olika forutsattningar att saval paverka transportsystemets utformning som att tillgodogdra sig
transporter. Ens socio-ekonomiska position, var man bor och ens fysiska formaga ar exempel pa
aspekter som skapar olika forutséttningar for olika manniskor. Atgérder for att sttta transportréttvisa
behdver darfor fokusera pa att reducera ojamlikheter avseende just tillgang till transporter savél som
mojlighet att paverka transportsystemet. Det kan exempelvis handla om stotta grupper som idag inte
cyklar med riktade satsningar som cykelkurser eller riktade bidrag for specialcyklar for dem som
behover det (Nyberg och Levin, 2023; Eriksson m.fl., 2022).

Mot bakgrund av rapportens syfte, att beskriva och analysera familjers vardagsmobilitet i socialt
utsatta omraden med avseende pa ojamlikhet, &r vi intresserade av att studera familjers vardagliga
mobilitetspraktiker och beakta fragor om rattvisa. Vara forskningsfragor ror forutom vardagslivets
resande och bostadsomradets betydelse, fragan om hur familjernas vardagliga mobilitetspraktiker kan
relateras till mobilitetsrattvisa. For att diskutera dessa fragor kommer vi att beakta ett flertal
sammanlankade aspekter som vi menar ar av vikt for att forsta transporter ur ett rattviseperspektiv —
nagot som vi beskrivit i inledningen. Sammanfattningsvis omfattar dessa aspekter, dels upplevelser av
resande, dels hur dessa upplevelser kan relateras till generell ojamlikhet bortom transportsystemet, och
till normer om mobilitet vilka formar individers drémmar och val, dels den roll som planering och
investeringar i infrastruktur kan spela for att forma (o)rattvisa transportsystem. Vi menar, i likhet med
Sheller (2018) och Davidson (2021) att begreppet mobilitetsrattvisa fangar dessa sammanvavda
dimensioner.

2.7. Sammanfattning

Sammanfattningsvis kommer vi i analysen sarskilt uppméarksamma tyngder och avlastningar som
deltagarna beskriver i relation till sitt resande samt synliggtra hur begrénsningar i tid och rum, samt
tidsnormer praglar vardagsresandet. Vi har argumenterat for att nér begreppen kombineras med ett
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intersektionellt angreppssatt kan det dven belysa generella uttryck for ojamlikhet — bortom
transportsystemet, men som far konsekvenser for resandet och vardagsmobiliteten.
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3. Metod, material och genomférande

Vi har i studien velat fanga familjers upplevelser, erfarenheter och meningsskapande kring sin
vardagsmobilitet. Familjerna som deltagit i studien bestar av barn, ungdomar och deras foraldrar
bosatta i tre ”’socialt utsatta” bostadsomréaden i tre medelstora svenska stader. FOr att studera familjers
vardagsmobilitet har vi kombinerat olika kvalitativa metoder. Djupintervjuer var viktiga for att fa en
detaljerad kunskap om hur forskningsdeltagarna resonerar om sitt resande, om de vardagsaktiviteter de
utfor, samt vilka erfarenheter och kanslor som vardagsmobiliteten ger upphov till. Promenadintervjuer
var viktiga for att fanga upplevelser av de fysiska platser som forskningsdeltagarna forknippar med sin
vardagsmobilitet, liksom hur de upplever sitt bostadsomrade (se t.ex. Anggard 2015; Middleton,
2011). Vi bad aven deltagarna ta fotografier av betydelsefulla platser, vilka i har bidragit till hur vi kan
forsta forskningsdeltagarnas upplevelser av sina bostadsomraden. Resedagbdcker syftade till att
synliggdra hur ofta, med vilka fardslag och vilka tidpunkter deltagare reser (Henriksson och Berg,
2020). Foérutom detta har vi forskare tillsammans med tre forskningsassistenter, vilka anstélldes for att
arbeta med deltagarrekryteringen och materialinsamlingen, genomfoért platsbesdk och gjort intervjuer
med nyckelaktorer i respektive bostadsomrade. Vi har arbetat utifran en etnografiskt inspirerad ansats,
dar kdnnedom och kunskap om det rumsliga, sociala och kulturella sammanhanget spelar en
avgorande roll for forstaelsen av forskningsdeltagarnas handlingar och beréttelser om sin vardag och
sin vardagsmobilitet.

3.1. Fallstudieomraden

Vi har genomfort var undersékning i Gottsunda (Uppsala), Skaggetorp (Linkoping) och Vivalla
(Orebro), tre omraden som alla klassats som “sirskilt utsatta omraden” enligt Polisen®. Det vill siga
geografiskt avgransade omraden med lag socioekonomisk status och hoga nivaer av otrygghet och
brottslighet/ kriminalitet (BRA 2016).1° Denna klassificering har kritiserats, och framférallt har
Riksrevisionen i sin granskning av polisens arbete i omraden som klassificerats som “sdrskilt utsatta”
konstaterat att metoden har brister. Framforallt handlar det om delvis pa subjektiva skattningar av
omradenas problematik, vilket innebér att likartade problem kan bedémas olika beroende pa vem som
gor bedomningen” (Riksrevisionen, 2020:6). Vi har varit mindre intresserade av huruvida
klassificeringen av de omraden vi studerat varit riktiga eller inte, och mer intresserade av huruvida den
har typen av etikett pa forhallandevis geografiskt utspridda omraden spelar roll — och i sa fall pa vilka
sétt — for hur familjerna ror sig i vardagen. | det har avsnittet kommer vi att lyfta fram gemensamma
namnare mellan de bostadsomraden som familjerna bor i och som vi studerat, for att ge en rumslig
inramning till familjernas beréattelser. Vi kommer framforallt att kort beréra bostadsomradenas
planeringshistoria, och hur det paverkat den rumsliga utformningen i omradena. Vi beskriver ocksa
hur transportinfrastrukturen ser ut, och de demografiska och socioekonomiska forutsattningarna som
omradena praglas av.

Samtliga tre bostadsomraden kan sagas vara en del av miljonprogrammens véalfardslandskap. For att
rada bot pa den radande bostadsbristen byggdes under perioden 1965-1974 en miljon bostéader i
Sverige (Hall och Vidén, 2005). De demografiska och socioekonomiska villkor som omradena praglas
av ar delvis en konsekvens av miljonprogrammens planeringshistoria. Majoriteten av bostaderna som
byggdes var flerbostadshus och hyresratter. Tidigt riktades kritik mot omradenas enformiga och
massproducerade betongkomplex, vilka inte formadde locka till sig boende med olika socioekonomisk
bakgrund. Manga bostader stod dven tomma. Vissa kom att hyras av t.ex. socialtjansten som i sin tur

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

10 Gottsunda, Uppsala kommun, klassificeras frin och med 1 december 2023 inte lingre som “sirskilt utsatt”
omrade, utan enbart som “riskomrade”, vilket &r en lagre grad av utsatthet enligt Polisens bedémning. 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/
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hyrde ut till personer med “social problematik™. “Betongforortens” befolkning utgjordes séledes tidigt
av familjer och individer i arbetarklassen, med lagre inkomster, eller med olika typer av sociala
problem. Under senare delen av 1900-talet kom sedan immigranter fran framforallt Sydamerika,
Europa, och senare Afrika, att till stor del hanvisas till dessa omraden.

Del av miljonprogrammens utformning var ocksa den modernistiska stadsplanering med fokus pa
trafiksdkerhet som grundlagts vid Chalmers tekniska hogskola, och som kom att ga under termen
SCAFT (Stadsbyggnad, Chalmers, Arbetsgruppen for Trafiksakerhet). SCAFT byggde pa
trafikseparering mellan framforallt biltrafiken och gang- och cykeltrafiken, vilket resulterade i att
biltrafiken leddes runt ett bostadsomrade, mojliggjorde annu hogre hastigheter for biltrafik, men gav
upphov till bilfria innergardar. SCAFT har kritiserats for att den fysiska uppdelningen mellan olika
trafikslag marginaliserat cykling och gang i trafikrummet (Koglin 2013). Bendgmningen “oskyddade”
och ’skyddade” trafikanter vittnar om att bilen gjorts till norm, och trafikslag som cykling sétts pa
undantag (Emanuel 2012). Samtidigt har SCAFT-planeringen ocksa sina fordelar, som bilfria
trafikmiljoer inom bostadsomradena, dar vagar for bil ar separerade fran gang- och cykelstrak.

Miljonprogrammen kom att bli kritiserade av en rad anledningar (se t.ex. Grundstrém och Molina
2016), men kan ocksa ses som en rest av en stadsplanering dar omsorg om de tilltankta invanarna stod
i centrum. SCAFT-planeringen prioriterade frdmst bilarnas framkomlighet. Det fick samtidigt
konsekvenser i termer av forhallandevis val utbyggda gang-och cykelstrak inom och ut ur omradena.
De l6per ofta genom en varierad topografi och i gron terrdng. Detta satt att planera och bygga har
bidragit till narhet och gangavstand till servicepunkter, foreningsaktiviteter, arbetsplatser, skola,
forskola och vardinrattningar. Alla tre omraden har en val utbyggd gang- och cykelinfrastruktur, bade i
omradet och till andra omraden och till stadens centrum, samt en god tillgang till kollektivtrafik i form
av buss. Forskningsdeltagarna bor darmed i omraden dar forutsattningar for stora familjer att leva och
bo med nérhet till samhallets service &r relativt god. Transportinfrastruktur finns tillganglig, ofta med
val utbyggda busslinjer, gang- och cykelvéagar, med narhet till natur- och grénomraden.

De bostadsomraden vi genomfort var undersokning i ser forhallandevis lika ut nar det galler
befolkningssammansattning, storlek, och i forhallande till grundlaggande resvanestatistik och bil- och
korkortsinnehav. | Gottsunda (Uppsala) bor omkring 10,000 invanare. 30% ar mellan 0 och 19 ar, och
55% av befolkningen har utlandsk harkomst. Bilinnehavet uppgar till 69%, och andelen invanare med
korkort ar 72%, vilket ar nagot lagre an genomsnittet i kommunen (Omradesfakta 2016). | Vivalla
(Orebro) bor omkring 7000 invanare, och en tredjedel &r under 15 ar. 75% av boende har utlandsk
harkomst. Bilinnehav uppgar till 70%, och 67% har korkort, vilket ar lagre &n genomsnittet i
kommunen (86% respektive 82%; Temarapport 2015). | Skéggetorp (Linképing) bor omkring 10 000
invanare. Cirka hélften har utlandsk harkomst, och en tredjedel ar mellan 0 och 19 ar. 53% av alla
resor gors med bil, vilket ar lagre an genomsnittet i kommunen. 58% av hushallen har tillgang till bil
(RVU 2014, Linkopings kommun).

3.2. Rekrytering

Tidigare forskning har i viss utstrackning diskuterat utmaningar med att bedriva forskning med
forskningsdeltagare i “socialt utsatta omraden. De aspekter som lyfts fram har att géra med fragor om
vilka som bedriver forskning i dagens Sverige, exempelvis vilka sprakkunskaper man har som forskare
vilket spelar roll for hur grupper som talar andra sprak an svenska eller engelska kan nas. En annan
aspekt har att géra med hur forskningsprojekten &r utformade, dvs. huruvida forskningsdeltagarnas
erfarenheter eller handlingar ar méjliga att fanga med de metoder som projektet tillampar, eller hur
deltagarnas utsagor kan goras begripliga med lampliga analysverktyg, och att detta gors utifran sina
egna forutsattningar.

Som vi redan tagit upp &r sa kallade socialt utsatta omraden heterogena, och invanarna har ett flertal
olika nationaliteter och varierande kulturell bakgrund. Sprakbarriarer, sarskilt om forskarna inte delar
sprak, nationalitet eller kultur, & en utmaning i sig, sarskilt om intervjuer gors. Att som nordiska
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forskare med nordiskt pabra forska om marginaliserade omraden/grupper vi sjélva inte ar en del av kan
ses som problematiskt. Det kan ocksa finnas en brist pa tillit till forskning, eller att forskning forvaxlas
med myndighetsarbete, som kan basera sig pa upplevda erfarenheter fran hemlandet, eller pa andra
skeenden i samhallet (sasom till exempel den desinformationskampanj som riktades mot den svenska
socialtjanstens LVU-arbete®). Vi menar heller inte att det vi lyfter har pa nagot satt ar utméarkande for
sa kallade socialt utsatta omraden, misstro mot myndigheter, eller forskning och forsknings-
institutioner, kan delvis bekraftas som ett 6kande problem samtidigt som forskning om social tillit
pekar pa att vissa grupper (unga, lagutbildade, arbetslosa och utrikesfodda) har signifikant 1ag tillit
men att det ligger relativt stabilt (och alltsa inte 6kar).'? Det &r viktigt att framhalla att vi i var studie
inte aktivt fragat om detta och kan darfor inte utifran var studie uttala oss om huruvida det spelade roll
for var rekrytering. Daremot var det flera forskningsdeltagare som exempelvis i samtal med vara
forskningsassistenter, eller i intervjuerna med oss forskare, direkt lyfte att de hade olika férhoppningar
med sin medverkan, och att de ville paverka och forbattra sitt bostadsomrade eller sitt vardagsresande.
Det var ocksa valdigt manga som uttryckte stor tacksamhet for att och hur de mottagits i Sverige. Det
kan tolkas som att det fanns bade tillit och fortroende till forskning, &ven om vart mandat att ”’16sa” de
problem som forskningsdeltagarna lyfte var begransade.

Samtidigt dr mycket forskning utférd med och om grupper som ar “’14tta” 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 d om denna slagsida mot exempelvis medelklassens resmonster ocksa leder
till policy och planering som aterskapar medelklassen som norm, eller rentav att dessa normer ocksa
aterspeglas i rumslig utformning av infrastruktur och transportsystem, alltsa det byggda rummet i stort.
Vi valde darfor att rekrytera med hjalp av forskningsassistenter som hade erfarenheter av rekrytering,
omradeskunskap eller kunskap i de lokalt talade spraken. De tog kontakt med lokala foreningar,
intervjuade nyckelpersoner som arbetade i omradet, exempelvis pa bostadsbolag, samt gjorde
omradesbesok i syfte att rekrytera lokalt ”p4 gatan”.

3.3. De deltagande familjerna

Malet var att rekrytera tio familjer per fallstudieomrade, och vid materialinsamlingsperiodens avslut
hade 31 familjer deltagit i studien. | ett omrade deltog nio familjer som kompletterades med en
gruppintervju med fem mammor samt en intervju med tva pojkar vars mammor deltog i
gruppintervjun. | de andra omradena deltog 10 respektive 12 familjer. Totalt deltog 35 vuxna, varav 25
ar modrar/kvinnor, och 10 &r fader. 15 barn, 7 pojkar och 8 flickor, i aldrarna 3-12 ar; och 21
ungdomar, 13 pojkar/unga man och 8 flickor/unga kvinnor, i aldrarna 13-18 ar deltog.

Tabell 1. Deltagare uppdelat pa kon och alder.

Deltagare Pappor/pojkar Mammor/flickor Totalt
Vuxna 10 25 35
Barn (3-12 ar) 7 8 15
Ungdomar (13-18 ar) 13 8 21
Total: 30 41 71

Konsfordelningen mellan de vuxna forskningsdeltagarna &r ojamn. De flesta vuxna
forskningsdeltagare i projektet ar kvinnor/mdodrar, vilket kan ses som en avspegling av hur forskning
om familjer, och om vardagen, ofta forknippas med kvinnor (Clement, 2019). VVardagslivets

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/#
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organisering faller ocksa fortfarande ofta pa modrars axlar, och att delta i forskningsprojekt ar en
ytterligare uppgift som behdver fogas in i vardagens forpliktelser. Det kan dven vara en anledning till
att det &r framst mammor som tackat ja, organiserat for sin egen och sina barns medverkan, skrivit
under samtyckesblanketter, tagit bilder och fyllt i dagbockerna. Med det sagt har vi dnda en
forhallandevis hog andel fader som deltagit, vilket vi tolkar som att det bade finns ett intresse av att
komma till tals, men det kan forstds dven ha andra orsaker.

De rekryterade familjerna ar olika nér det galler bland annat nationalitet, etnisk bakgrund,
utbildningsniva, yrken och antal hemmaboende barn. Medan flera familjer var stora, med upp till nio
barn, var andra mindre och bestod exempelvis av en ensamstdende mamma och hennes son. En familj
bestod av en kvinna som hade en vaninna med barn som inneboende. Vi har inte stallt direkta fragor
om hushallens ekonomiska situation, men kan delvis harleda ekonomiska férutsattningar ur generell
statistik gallande bostadsomradena, och delvis till en del utsagor som gors i de intervjuer vi gjort.
Majoriteten av forskningsdeltagarna bor i en hyresratt, och ndgon enstaka i bostadsratt. En del av
forskningsdeltagarna var relativt nyanlanda, medan andra hade levt i Sverige flera ar. Nar det géller
forskningsdeltagarnas yrken var de flesta i arbete, ofta inom vard- och omsorg, eller som taxi- och
busschaufforer, men ocksa som korskollarare och tolk. Andra vuxna var foraldralediga (enbart
kvinnor), studerande eller var arbetslésa. Samtliga barn och unga gick i forskolan, eller i grund- eller
gymnasieskolan.

Av de 31 familjerna har majoriteten, 22 familjer, tillgang till bil. 14 man men enbart sju kvinnor har
korkort. Av de sju kvinnorna ar det daremot en som har utlandskt kérkort och inte far kora i Sverige.
Dessutom haller en av kvinnorna pa att ta korkort. I sju av familjerna har bade mamman och pappan
korkort, om man raknar in kvinnan med utlandskt korkort. Tillgang till bil och korkort skiljde sig
mellan fallstudieomradena. | ett omrade hade exempelvis ingen kvinna kérkort. Sammantaget har
familjerna erfarenheter av andra typer av fardsatt an bil, dar framforallt buss och gang ar vanliga. |
manga av familjerna ar det pappan som kor bil, medan madrarna far skjuts, tar bussen eller gar. En del
modrar cyklar ocksa, men dessa ar relativt fa, och annu farre uppger att de cyklar under vinterhalvaret.
De unga &r flitiga bussanvéandare, eftersom de flesta ar skolpendlare da gymnasieskola saknas i
omradena. | ett omrade finns grundskola och hégstadium, medan hogstadieskolorna lagts ner i de tva
andra omradena. Bland annat beroende pa var skolan &r placerad for grundskolebarnen, utanfor eller i
bostadsomradet, paverkas vilket fardsétt barnen anvander pa vagen till skolan. De flesta uppger att de
gar, en del cyklar, medan andra tar buss eller blir skjutsade i bil. Det gar att tala om ett utbrett
beroende av kollektivtrafiken bland vara familjer, bade for en stor del av de vuxna, framforallt
mddrarna, och for de unga forskningsdeltagarna.

Vi har valt att presentera forskningsdeltagarna som familjer, och har gett dem fiktiva namn som i viss
man speglar deras kulturella bakgrund for att lasaren lattare ska folja med i kapitel 4 dar vi presenterar
vara forskningsfynd (se bilaga 4 for mer utforlig beskrivning av familjerna). Vi har daremot valt att
inte skriva ut vilket omrade respektive familj kommer ifran, av etisk hansyn. | vissa fall kan det ga att
identifiera personerna med utgangspunkt i exempelvis yrke eller foreningsaktivitet, kombinerat med
bostadsomrade. | en del fall har vi aven varit avsiktligt mer vaga géllande yrke eller profession, for att
undvika identifiering, enligt deltagarnas 6nskemal. Bostadsomradena &r som vi redan konstaterat
forhallandevis likartade. Vi har inte gjort detaljerade analyser av hur exempelvis den rumsliga
utformningen och omradesstrukturen har betydelse for de enskilda forskningsdeltagarnas
vardagsmobilitet, utan har fokuserat pa de aspekter som binder omradena samman (val utbyggd gang-
och cykelinfrastruktur, god tillgang till kollektivtrafik i form av buss, liknande planeringsideal
gallande trafikseparering, bilfria innergardar och narhet till grundlaggande service i omradet etc.).
Dérmed inte sagt att det inte finns rumsliga skillnader mellan omradena som skulle kunna ha betydelse
nér det galler mobiliteten, men detta ber6r vi inte ndmnvart i rapporten.
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3.4. Intervjuer och fotografier

Totalt intervjuades 31 familjer. Ibland intervjuades bada foréldrar, ibland den ena foraldern. Vi
intervjuade dven barn och unga i familjerna, men inte alltid hela syskonskaror utan de som ville vara
med i studien. Tva gruppintervjuer med mammor respektive pojkar genomfordes i ett av
fallstudieomradena for att komplimentera familjeintervjuerna. Total traffade vi 71 individer i olika
konstellationer, och genomforde 47 djupintervjuer och tva gruppintervjuer dar medlemmar fran olika
familjer deltog (se bilaga 4).

Vi stravade efter att genomfora en intervju med en vuxen, och en intervju eller flera intervjuer med
barn/unga i familjen. | omréadet dar vi har 12 familjer, &r tva intervjuer med enbart en familjemedlem:
en intervju med en ung person och en intervju med en foralder. Vi har benamnt dessa som tillhérande
en familj &ven om det enbart rér sig om en familjemedlem. Anledningen &r att vi i intervjun anda beror
de olika sétt som deras vardagsmobilitet &r beroende av de andra familjemedlemmarnas mobilitet.

Intervjuerna dgde rum varen 2021, mitt under covid-19-pandemin. Det paverkade intervjuerna pa flera
sétt. En del av intervjuerna genomfordes online i moétesverktyget Zoom, medan andra utférdes
utomhus eller hemma hos forskningsdeltagaren, eller som promenadintervjuer. Flera intervjuer
genomfordes utomhus, ibland med inte helt optimala forhallanden. Att sitta utomhus pa en parkbank i
blast och snoblandat regn skapade exempelvis inte alla ganger de ratta forutsattningarna for ett samtal
pa djupet. | andra fall fungerade det bra att sitta utomhus och samtala, exempelvis nér deltagarna
pekade ut platser de ofta vistades pa och kunde ge exempel pa vad de beréattade. | flera fall paverkade
sprakbarridrer intervjuerna. | ett av fallstudieomradena deltog forskningsassistenten som kunde prata
arabiska och somaliska i intervjuer déar 6versattning och tolkning behdvdes. | de fallen genomférdes
intervjuerna darfor pa sprak som den huvudsakliga intervjuaren inte forstod. Manga intervjuer kunde
daremot genomfdras pa svenska, och i vissa fall pa engelska. Eftersom sprak, vaderforhallande och
alder pa deltagarna varierade blev intervjuerna olika langa. Med de yngsta deltagarna, fran sex ar, blev
samtalen korta, i andra fall strackte sig intervjuerna upp emot tva timmar. Den genomsnittliga
intervjun tog ungefar 30—45 minuter. En semi-strukturerad intervjuguide anvandes. Vi tog fram olika
intervjuguider for unga och vuxna (se bilaga 1 och 2). Intervjuerna spelades in med diktafon och
transkriberades i sin helhet.

Vi bad ocksa deltagarna ta foton pa platser som deltagarna sag som viktiga, eller platser som de
besokte i sin vardag, platser som var betydelsefulla i vardagen, eller platser som gav upphov till
otrygghet. De forskningsdeltagare som kunde genomféra promenadintervjuer, fick tillféalle att visa de
platser i naromradet som de hade en sarskild vardaglig relation till. En del visade exempelvis skolan,
eller det lokala kdpcentret, medan andra visade naturomraden eller parker.

Allt forskningsmaterial (intervjuer, dagbdcker och fotografier) har hanterats enligt lagstiftning om
forskning avseende manniskor, och enligt andra relaterade etiska regelverk, sasom GDPR, och &vriga
lokala sékerhetsforeskrifter vid medelsforvaltaren Stockholms universitet. En datahanteringsplan &r
upprattad for projektet.

3.5. Resedagbdcker

Resedagbdcker har flera fortjanster och kan lampa sig sarskilt val for att studera ojamlikheter (se
exempelvis Henriksson och Berg, 2020 och McQuoid och Dijst, 2012). Nar deltagare dokumenterar
sina resor under en period synliggdrs praktiker som manga tar for givna och inte alltid reflekterar 6ver
i vardagen. Daghockerna kan vara ett vardefullt forskningsmaterial i sig sjalvt da det visar omfattning
av resande och anvandandet av olika fardslag i vardagen. De kan ocksa synliggora kedjeresor, och de
resor som gaors tillsammans med andra, exempelvis familjemedlemmar. Vidare kan daghtckerna
utgora ett viktigt underlag i djupintervjuer da samtal om vilka resor som gjorts och varfor kan
synliggdra praktiker som annars dr svara att prata om, som varfor man gar en viss vag, eller reser vid
ett visst klockslag, eller tillsammans med nagon.
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Vi designade resedaghoken med tanke pa deltagarnas olika erfarenheter (bilaga 3). Dels varierade
aldern pa deltagarna och dels var erfarenheten av att tala, lasa och skriva pa svenska begransad bland
nagra av deltagarna. Dagboken designades darfor sa enkelt som mojligt, med beskrivningar av
efterfragas information i bade text och bild. Tva versioner gjordes, en for barn och en fér vuxna.
Dagboken forsags med falt for att fylla i veckodag, var resan pabdrjades och avslutades, vid vilken
tidpunkt och med vilket fardmedel samt om deltagaren reste sjalv eller med andra. Slutligen fanns ett
falt for att fylla i upplevelsen av resan. Dagbdckerna delades ut i pappersversion i samband med
information om studien och forfragan att deltaga av forskningsassistenterna. De gav ocksa deltagarna
instruktioner om hur dagbockerna skulle fyllas i, utdver de skriftliga instruktioner som fanns.

I denna studie visade det sig vara svart att anvanda resedagbockerna som forskningsredskap. Aven om
manga av deltagarna fyllde i och Iamnande in resedagbdckerna, ibland med hjalp av
forskningsassisterna, var det inte alla som gjorde det. Totalt fylldes 37 resedagbdcker i av foréldrar,
unga och barn (i en del fall dar barnen var sma, fylldes dagboken i av foralder). De flesta anvande
formularen vi delat ut, men en del hade skrivit ner sina resor pa ett blankt A4-blad. Det visade sig vara
svart for nagra av deltagarna att fylla i dagbdckerna, eventuellt pa grund av sprakbarriarer eller ovana
att skriva. Eftersom manga av deltagarna hade hektiska vardagsliv och deltagande i studien var svart
att fa till ville vi inte att dagboken skulle framsta som en betungande uppgift. Vi paminde darfor bara i
den man vi tyckte att det kandes rimligt. Det samma géallde fragor om resedaghdckerna under
intervjuerna. Vi stallde fragor om resedagbdckerna om forskningsdeltagaren hade fyllt i dagboken,
annars stallde vi mer detaljerade fragor om vardagsrorligheten under intervjun. I de fall som
resedagbdckerna togs upp ledde det ibland till intressanta reflektioner.

Eftersom resedagbdckerna ar av varierande kvalitet, har vi framférallt valt att analysera dem i
forhallande till intervjuerna och bilderna. Tillsammans med intervjumaterialet ger dagbockerna en
overgripande forstaelse for forskningsdeltagarnas mobilitet sett till vilka malpunkter de reser till, vilka
fardslag de anvander samt hur ofta och vid vilka tidpunkter de reser. De ger ocksa en bild av hur olika
resor och fardsatt upplevs, sasom vilka kanslor som uppstod (stress, gladje etc.) Nar det galler
analysen av gangpraktiker har vi sarskilt anvéant resedaghdckerna.

3.6. Analysférfarande

Det empiriska materialet analyserades med hjélp av Braun och Clarkes reflexiva tematiska metod
(2006; 2019). Tillvagagangssattet kan beskrivas som att genom narlasningar av ett empiriskt material
sérskilja och generera teman for att kunna presentera ett ssammanhangande narrativ som reflekterar
materialet. Narlasningar av samtliga transkriberingar gjordes individuellt av forskarna for att sedan
diskuteras i forskargruppen. Denna process upprepades flera ganger. Pa sa satt identifierade forskarna
for syftet intressanta teman att fordjupa och diskuterade vidare, samt olika mojliga tolkningar av dessa
teman. Efter att teman identifierats gjordes nya narl&sningar och framskrivandet av materialet kunde
paborjas. | denna rapport ar ambitionen att ge en 6vergripande bild av nyckelteman i det studerade
materialet. Fordjupande analyser har gjorts i vetenskapliga artiklar och kapitel som i skrivandet stund
ar i olika faser av publiceringsstadiet (se bilaga 5). Det huvudsakliga materialet som analyserats ar
intervjumaterialet, men utifran en etnografiskt inspirerad ansats dar sammanhangets betydelse ar av
stor vikt. De bilder som deltagarna bidragit med, vara egna reflektioner fran gangintervjuer och
promenader, observationer i naromradet och resor till och fran bostadsomradena, liksom insikter fran
intervjuer med nyckelaktorer i omradet som foregick intervjuerna samt resedagbdckerna har med
andra ord paverkat vara tolkningar och slutsatser utifran en kontextualiserande analysansats inspirerad
av etnografin (Aretun 2007). Det gar pa sa vis att forsta analysforfarandet i relation till de olika typer
av forskningsmaterial som en slags “kvalitativ triangulering”, eller for att hénvisa till Richardson
(2000) — krystallisering — dar de olika materialen relateras till varandra.
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3.7. Metodologiska utmaningar och dilemman

Var metodologiska ambition har varit att tillampa metoder for att synliggora utsatta gruppers mobilitet.
Var studie har lett till nagra reflektioner nar det galler att na och forska om socialt utsatta grupper. Det
var en framgangsfaktor att Iagga mycket tid och resurser pa rekrytering. Att forskningsassistenter med
nyckelkompetenser kunde arbeta med rekrytering koncentrerat under en langre period innebar att vi
nadde den malgrupp som vi ville n, det vill siga familjer som bor i “socialt utsatta” bostadsomraden.
Det innebar ocksa att vi fatt insyn i familjer fran grupper som vanligtvis inte deltar i forskningsprojekt.
En konsekvens var att nagra intervjuer fick genomforas pa andra sprak dn de forskarna beharskade.
Nagra intervjuer blev som en foljd av detta kortfattade och det var svart att félja intervjuguiden. Det
var ocksa svart att ga pa djupet i fragor om vardagens resande. Andra intervjuer var dock mycket
innehallsrika. Var bedémning ar att det samlade materialet ger en rik bild av familjernas vardagsliv.
Manga teman aterkom i flera intervjuer vilket vi menar pekar pd att de slutsatser och analyser vi for
fram ar rimliga och har béring.

| flera intervjuer var det tydligt att deltagarna hade en tydlig agenda med sitt deltagande. Nagra ville fa
till en forandring i omradet nar det géllde otrygghet som foljd av kriminalitet och vald, och sag en
mojlighet att fa gora sin rost hord. Nagra var radda for att deras medverkan i studien skulle fa negativa
konsekvenser om det blev kant att de talat om sina erfarenheter av just kriminalitet. Detta vacker
fragan om forskares ansvar att méta forvantningar om forandring till foljd av deltagande i
forskningsstudier. Det blir viktigt att aterkoppla lardomar och slutsatser till dels deltagarna, men ocksa
till olika aktorer som har méjlighet att agera i fragor som ror stadsplanering, trafiksystemet och
brottsforebyggande atgarder. Vi har under projektets gang skrivit en debattartikel, varit med pa
flertalet seminarier och workshoppar med planerare och beslutsfattare som malgrupp, och blivit
inbjudna att presentera for trafik- och stadsplanerare, bostadsbolag och i andra sammanhang. Trots det
ar det oklart om familjerna upplever att de fatt aterkoppling och kanner att deras medverkan var
givande.

Slutligen vill vi sdga nagot om svarigheten att fa deltagarna att bidra till de metoder som vi anvant i
relation till potentialen att fa rik kunskap om vardagens mobilitet. Vi har som tidigare namnt valt att
arbeta utifran en etnografisk ansats, dar enskilt forskningsmaterial inte analyserats for sig utan som en
del i en storre helhet. Fragan &r i vilken man man ska be deltagare att bidra med material som det inte
ar sakert att man sedan anvander for att analysera. | viss man géller det all materialinsamling, vad som
i slutdndan blir del av den slutgiltiga analysen &r ofta inte forutsagbart.

Sammanfattningsvis vill vi framhalla att eftersom vi kommit i kontakt med personer som representerar
grupper som vanligtvis inte deltar i forskningsprojekt har vi haft méjlighet att synliggéra en del av den
vardag som annars ar osynliggjord. Vi har forsokt ge rost at de invanare i staden som annars oftast
enbart representeras utifran sitt territoriellt stigmatiserade bostadsomrade, genom att visa pa hur dessa
forskningsdeltagare forhaller sig till delvis samma sociala och kulturella normer och forestallningar
som “’den vita medelklassfamiljen”. Utifran deltagarnas bakgrund och erfarenheter har vi kunnat ta
fram ny kunskap om hur familjer i > socialt utsatta” omraden ror sig, vilka vardagsbehov de har och
hur deras vardagsforpliktelser paverkar vardagsmobiliteten. Vi gor inte ansprak pa att de roster som
framkommit &r representativa i den bemarkelsen att de exempelvis skulle representera olika
nationaliteter, eller hur boende i dessa omraden generellt ror sig eftersom dven dessa omraden ar
heterogena nar det galler bland annat socioekonomi. Vart projekt bidrar daremot med férdjupad
kunskap om hur just dessa familjer ror sig, och hur de upplever sin vardagsmobilitet. VVar ambition har
varit att bade peka pa likheter och skillnader i rorlighet gentemot den forestallda normen, men ocksa i
forhallande till de generella socioekonomiskt praglade forutsattningar och villkor som strukturerar
familjernas vardagsliv, och de forestallningar som florerar kring exv. olika bostadsomraden, fardsatt
och hallbarhet.
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4, Familjers vardagsmobilitet: bussdkande, gang, bildkande och
cykling

Vi kommer i det foljande att beskriva hur familjer i de “’socialt utsatta” omraden vi har studerat
upplever sin vardagliga mobilitet. Vi kommer att beskriva pa vilka sétt familjerna anvander och
relaterar till fardsatt som bilen, cykeln, bussen och till gang. Vara analyser visar att familjerna i manga
fall lever hektiska vardagsliv, ibland pa knappa ekonomiska och tidsmassiga marginaler. Men de
beskriver ocksa boendemiljoer som i manga avseenden fyller deras vardagsbehov.

4.1. Upplevelser av bostadsomradet

)

Bild 1. Staden. Illustration av Karin Sderquist.

Innan vi gar in pa den vardagliga mobiliteten vill vi ge beskriva den mangtydiga bilden av sina
bostadsomraden som de deltagande familjerna har. Manga av de vi intervjuat ser fordelar med att bo i
omradena tack vare den rumsliga utformningen av miljonprogramsomradena. Det funktionalistiska
planeringsidealet har skapat boendemiljoer dar gang som fardsatt prioriterats, vilket familjerna
uppskattar. Dante, pappa till fyra barn, menar att det ar latt att bo i dessa omraden, som pa manga sétt
uppmuntrar barnens maéjligheter till att pa ett tryggt satt rora sig i omradet.

Sa det ar det som &r skont att bo har, varfor vi inte har tankt pa att flytta harifran nu, for
att liksom, vi har gangavstand till nastan allt. Allting ligger jattebekvamt. Och den har
ytan har man inte pd sd mycket andra stdllen (...) det fortsdtter hela vagen ner, och sen
kan man bara fortsétta ga runt. Det finns gangstrak dverallt och vill man ga, gar man
genom skogen, folk dr bara ute och gar hdr. (...) Hdr dr pensiondrer ute och gar nu pd
morgonen, for det ar jattebekvama gangstrak och s kommer man ut till vattnet om man
Jortsdtter ldingre dit bort och ... Och det finns inget stdlle som jag vet i [staden] som har
egentligen nagot liknande anda.

Nérheten fors ofta fram som en viktig och uppskattad del av att bo dar de bor, och nérhet mats for
manga i gangavstand. Att kunna promenera i naromradet, att ha affaren nara och kdnna manga i
grannskapet lyfts generellt fram som fordelar. En fordel som manga lyfter upp &r de prisvarda boenden
som omradena erbjuder. De bostadsomraden som familjerna bor i kan i det har avseendet sdgas
uppfylla manga av de boendemiljokvaliteter som efterstravas i dagens hallbarhets- och omstéllnings-
diskussion (se t.ex., Gil Sola m.fl., 2023).
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De senaste arens utveckling mot vad som upplevs som en ékad kriminell narvaro har dock forandrat
familjernas syn pa var de bor och hur trygga de kanner sig. Osman, en sjubarnsfar, sager exempelvis
med héanvisning till kriminalitet att ”’[d]et var en fin och dlskad plats. Nu &r det inte sa”. Safia, en
mamma med sju barn sdger att ’[kommunen] vill att hir ska vara ett bra stille. Men det dr mycket som
hénder hér. Skjutningar och sddana saker”. Upplevelsen att bostadsomradena blivit mer etniskt
segregerade ar nagot som aterkommer i intervjuerna. | gruppintervjun med mammor i ett av omradena
uttrycks det sa har:

Maryan: Forut brukade jag ta en paus frdn jobbet och sdga “hej, jag ska bara kolla mina
barn, hur de har det i skolan i dag och sd.” Jag brukade gad och kolla hur det gar allt, och
sen ga tillbaka till jobbet. Inget problem. Alla barn var bra. Det var blandat. Araber,
alltsa folk fran Mellandstern, somalier, svenskar. Det var blandat.

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

Halima: Det ar sa har, en svensk familj ut, en invandrarfamilj in.

Hawa, en ensamstaende mamma med en son, har erfarenheter av att bo i ett omrade som en av fa
invandrare och bli utsatt for trakasserier pa grund av sin bakgrund. P4 sa satt kanner hon sig mer
hemma i sitt nuvarande bostadsomrade dven om hon 6nskade att fler svenskar skulle bo héar. Det har ar
en dubbelhet som manga uttrycker, att man kanner sig hemma men ser att utvecklingen vad géller
trygghet gar at fel hall. Flera uttrycker en vilja att lamna omradena, men har ofta inte de ekonomiska
mojligheterna att gora det. Det saknas hyresratter i den storlek och till det pris familjerna behdver i
omraden som tolkas som mer trygga.

For den vardagliga mobiliteten innebdr det att barnen och ungdomarna kan begransas i sin mobilitet.
De far inte vistas i vissa delar av omradet under vissa tider, eller umgas med vissa personer
(exempelvis gamla vinner som hamnat “fel”). Asif, 15 ar, forklarar hur hans féraldrar bryr sig om
honom, genom att ha “strikta” regler — vilket ibland &r jobbigt fér honom som tonaring eftersom han
helst vill rora sig fritt och umgas med dem han vill:

Asif: Jag bor inte i ett sa bra omrade. Det ar mycket kriminalitet. S& da de [mina
foraldar] ar oroliga att jag faller in i sant. Fast jag skoter mig ganska bra, for det ar
manga unga pojkar som gor fel grejer. Speciellt dar jag bor. Sa da &r det bra att mina
fordldrar dr strikta. (...) Och sd brukar de ocksa ha koll med vilka jag umgas med, s att
jag inte umgas med fel manniskor.

Intervjuare: Okej. Har du varit tvungen att sdga upp bekantskapen eller vanskapen med
nagon som...?

Asif: Ja, det ar mest barndomsvénner som valjer lite fel val, som bérjar bli lite sdmre,
och dd... kanske man halsar pa dem, men jag brukar inte vara med dem da, eller jag far
inte.

I vissa fall far barn och unga inte vara ute sjalva i sa hog utstrackning, och mindre barn far inte ga till
skolan sjalva. Ladan, mamma till fem hemmaboende barn, sager att hon pa grund av oroligheter i
omradet &r konstant orolig for barnen: “’jag ser hela tiden polisen, de kommer och kommer och
kommer och du kanner problem”.

Manga av de yngre deltagarna beskriver sin vardag som att de antingen ar hemma eller i skolan. Det
forekommer ocksa att foraldrarna valjer skolor i andra delar av staden eftersom de upplever brister i
skolor som finns narmast hemmet. En femtonarig pojke, Adan, beskriver exempelvis att han gar i
skola i stan eftersom skolan i bostadsomradet har daligt rykte. Hans van, Yussuf, gar kvar i skolan
nara hemmet da han vill slippa aka buss varje dag. | den gruppintervju som genomfordes i ett av
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fallstudieomradena diskuterade de deltagande mammorna for- och nackdelar med en skolnedlaggning.
Diskussionen speglar hur foraldrarna tanker kring skolbyte, men ocksa av det vi beskrivit som
territoriell stigmatisering, det vill sdga att invanarna i omradet tvingas forhalla sig till omradets daliga
rykte:

Shukri: Det blir nagot problem med integrationen och sa, sa det ar béttre att [skolan]
l4ggs ner och barnen gar till andra skolor i stan, och pa det sattet integreras i samhéllet.

Fahmo: jag har en annan dsikt (...) Att barn, vdara barn kommer att diskrimineras vildigt
mycket. De kommer bli valdigt utpekade, att de ar fran [omrade]. Det dar kommer bli en
utmaning ocksa.

Halima: Och jag rekommenderar att kommunen maste ta ansvaret for att se till att vara
barn kommer inte diskrimineras, eller att de ska fa nagot problem nar de borjar i skolor i
stan. Och det hander, vi vet. Det &r manga som, sa fort man sager [omrade], sa folk tittar
pa dem pa sant kdr konstigt sdtt. (...) Det dir det som kommer leda till att barnen ocksd
sjalv kommer att vara rasister, foérsoker att diskriminera andra.

Hur familjerna beskriver tankar kring val av skola star i kontrast med den forskning som visar att lag
socioekonomisk status ar forknippad med lagre grad av aktiva skolval. Samtidigt ar det de mest
resursstarka familjerna i socialt utsatta omraden som véljer skolor utanfér omradet (Trumberg och
Urban, 2021). Genom att skjutsa barn till en ny skola eller fritidsaktivitet i andra delar av staden
uttrycks omsorg genom vardagsmobilitet, nagot vi kommer att diskutera nedan i relation till faders
bilskjutsande av barn.

Vi vill i detta kapitel lyfta fram hur deltagarna foérhandlar och omformar sin vardagsmobilitet givet de
forutsattningar och villkor som strukturerar deras vardag. Missgynnade grupper ar visserligen ofta
negativt paverkade av strukturella orattvisor, men bér samtidigt forstas som aktorer som driver och
paverkar transformativ forandring i sina omraden och egna liv. Ett sadant exempel ar hur
forskningsdeltagare forhandlar territoriell stigmatisering kopplat till det omrade dar de bor eller till
bussen. | det féljande kommer vi att ge empiriska exempel pa hur forskningsdeltagarna och deras
familjer hanterar de tyngder och avlastningar som kan kopplas till de tidsrumsliga villkor som praglar
deras vardagsresande.
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4.2. ’Sajag ar alltid pa bussen”: bussberoendets kanslotyngda
vardagsforhandlingar

Bild 2. Bussakare. Illustration av Karin Séderquist.

Vara forskningsdeltagare &r i hog grad beroende av bussen i sin vardag. Bussen en viktig och
betydelsefull del av vardagsmobiliteten, sa pass att Aisha uttryckt det som att hon alltid ir pa
bussen”. En 15-aring uttrycker hur bussakandet &r en central del av uppvaxten, eftersom han tar
bussen varje dag. Jag har tagit bussen varje dag sen jag gick i forskola, alltsa varje dag, och da har jag
faktiskt tagit ssmma buss hela tiden.” Bussen ar pa sa vis ses ett offentligt rum, dar de unga lar sig
fardigheter for att delta i samhallet, och ar &ven for de vuxna forskningsdeltagarna en viktig port till
samhallsdeltagande och delaktighet.

Den demokratiska betydelsen av bussresandet kan darfor inte underskattas. Asif, 15 ar, minns hur
betydelsefullt sommarkortet (gratis kollektivtrafik under sommaren for ungdomar) var, som lanserades
en sommar i kommunen han bor i, men som sedan inte erbjods igen:

Just det! Sommarkort var ju en grej. Ja, jag hade ju sommarkort, vad var det, 2020. Ja,
det dar var jattebra alltsa, det var det basta som fanns. Pa sommaren s, jag och mina
vdnner, vi utforska sdaddr nya badstdllen sdddr runtom... sd varje dag dkte vi till ett nytt
stdlle, nytt badstdlle. (...) Och sd akte vi bara sahdr runt i hela [stad] typ. Sd det var
jéattenice. S& nu, den har sommaren, sa, alltsa det kostar, alltsa varje bussresa behover
man betala for. Det kanns sa har, vaheterdet, inconvenient, det kanns sdhdir... det dr inte
vart det. Vi tyckte, ar vi och spelar fotboll sa blir vi hungriga och sa drar vi och kakar.
Kommer vi dra till stan? Vi ser hur mycket det kostar att aka buss. Vi har inte skolkort.
Sa da hamnar det bara att vi gar till [stadsdels]centrum och jag vet inte... Subway, inte
sa gott. (...) men alltsa det blev bara littare [med sommarkortet 2020], min fritid, att typ
njuta av hela staden, inte bara dar jag bor. Sa alltsd min varld- min vardag blir sdhar
storre [GESTIKULERAR MED ATT BREDDA HANDERNA] s& just nu &r den inte det,
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den &r ganska liten. Jag haller mig pa samma stalle. Fast forférra sommaren, det var
valdigt nice.

Bussen ar dock langt ifran oproblematisk och konfliktfri. Flera uppger att de ar néjda med buss-
infrastrukturen i sina bostadsomraden, dven om en del har synpunkter pa exempelvis linjedragningar
och bade antal linjer likvél som turtatheten pa de linjer som trafikerar i omradet. Det som manga
namner som negativt handlar om de hdga priserna, vilka framfor allt drabbar de unga som ofta pendlar
till gymnasie- eller hogstadieskolor i andra omraden. Sérskilt under vinterhalvaret, och under lov,
begréansar de hoga priserna de ungas valmoéjligheter for vardagsmobiliteten. 17-ariga Tigran lyfter hur
de hoga busspriserna gjort att han ar tvungen att planka for att ta sig till skolan, eftersom han inte far
skolkort fran kommunen:

Ibland brukar jag kopa enkelbiljetter. Det finns ibland nar jag inte har rad, och da ar jag
tvungen att planka, for att jag ska ha rad. Men ofta kdper jag biljett. Men jag vet inte,
ibland hade velat att jag fick ett skolbusskort for pa ... nér det dir vinter och det ar kallt
pa morgonen, da &r det svart att ta cykeln. Och jobbigt att cykla nar det ar sa kallt s& jag
tar bussen dd. Men sen har vi... ndr vi har vdr dd... ndr det borjar bli vdr eller sommar,
da ar det cykeln som galler.

Flera av de unga uppger ocksa att de ser sig som framtida bilister, och ser fram emot att ta kérkort och
ha en egen bil — garna en elbil. Det finns med andra ord en konfliktyta mellan den sociala hallbarheten
— omsorg om bostadsomradets befolkning (exempelvis genom en prissattning pa kollektivtrafiken som
speglar inkomst) — och den gréna hallbarheten. Det kan t.ex. kan ta sig i uttryck genom att
bussberoendet &r nagot man inte valt. Jasmin, mamma till tre barn, lyfter fram detta i en illustrerande
berattelse om den stress hennes make som tidigare akt kollektivtrafik men nu ar bilist upplevde nar
bilen skadades:

Min man hade, vad heter, skadat bilen pa parkeringsplatsen under vintern, sa det var is
da. Da skulle han parkera, da skadade han den. Han var sd stressad, Vi har ingen bil,
hur ska vi klara oss?” och sd vidare. Det var inte s mycket stress for mig. Jag kan klara
mig med buss, sa jag tog buss hela tiden. (...) Nar han inte hade korkort s& jobbade han
100 %, da tog han bara kollektivtrafik. Han sdger “Rdicker tio dr med kollektivtrafik, jag
har gjort mitt. Nu maste jag kora bil.”

Bussheroende behover pa sa vis placeras i ett ssmmanhang dar familjerna har begransade
valmajligheter, delvis pa grund av ekonomiska skal (dyra kollektivtrafikpriser), delvis av
socioekonomiska och andra skél (yrken med skiftesarbete och oflexibla arbetstider i kombination med
manga vardagsforpliktelser, avsaknad av korkort eller tillgang till bil). Vardagslivets tidsrumsliga
omstandigheter och forpliktelser, i ett samhélle dar bilens framkomlighet prioriteras och dér bilen har
en hog status och forknippas med frihet och bekvamlighet, gor att bilen framstélls som det mest
atravarda fardsattet i vardagen. Sa pass att t.ex. Salmas fem barn enligt henne, vill att hon ska ta
korkort for att de inte vill ta bussen med henne: ”mina barn vill och sager, ’mamma, du maste ta
korkort, vi vill inte ga, folja med nar du handlar, for att du har inget korkort. Vi vill inte ta buss med
dig’.” De vill, menar hon kliva ur bilen” vid forskolan eller skolan, ”som alla andra barn”. De har
varderingarna kring bussens status i forhallande till privatbilen &r inte oviktiga, och visar pa den
sammanflatning av varde och status som samhallets kulturella forestallningar om olika fardsatt vilar
pa. Dessa forestallningar ar djupt rotade och tatt associerade med kanslor och affekt. Hur vi ror oss i
vardagen &r forknippat med var identitet och hur vi forstar oss sjalva, men vi tillskrivs ocksa olika
egenskaper beroende pa hur vi tar oss fram vilket paverkar hur andra forstar oss som individer.
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4.2.1. Attvara bussberoende i den grona omstéllningen

Som tidigare namnts lyfts kollektivtrafik ofta fram som en viktig del i den gréna omstallningen av
stader. Samtidigt utgors dagens bussresenarer till stor del av barn och unga, och personer med laga
inkomster. De befintliga bussresenérerna har inte lika framtradande plats i olika kampanjer, eller i
diskussioner kring den grona omstallningen inom transportsektorn. Det &r darfor sarskilt intressant att
analysera hur bussberoende barnfamiljer i ”socialt utsatta” omraden upplever och erfar bussen som
fardsatt, och t.ex. hur deras bussakande kan forstas i relation till dominerande forestallningar om gron
hallbarhet. Ett sétt att analysera detta ar genom att fokusera pa hur kanslor uttrycks, och vilken roll
kéanslor spelar nar bussen och de dagliga bussakandet beskrivs. | ensamstaende Nasros beréttelse,
pappa till fyra barn, beskrivs bade hans egna upplevelser av att halla barnen vid gott mod vid
omstandliga resor, och hur hans barns trétthet paverkar mojligheterna att ta bussen:

Nasro: Man forlorar mycket tid om man tar buss hela tiden, men om man har bil sa
sparar man mycket tid. Férra manaden var vi till, vad heter det ... en plats som barnen
leker. Och jag tog bussen och det var jattesvart for mig med fyra barn. Ta buss dit och
tillbaka med buss. [Inomhuslek], ja. (...) Man tar buss hdr till centrum och sen man tar
en till buss till... frdn centrum till busshdllplatsen och s& man gar nastan 15-20 minuter.
Och det var svart.

Intervjuare: Ja. Ja, med fyra barn.

Nasro: Mm. Men i borjan det var l&tt, for att de var, de hade energi, du vet. Men nér de
har spelat (..) Efter, da blir det svart. De kan inte komma till busshallplatsen. De var
trotta och jag hade barnvagnen som var dubbel, men jag har lagt tre stycken dari redan.
Det stora barnet sa jag till ”Du kan ga”. De var trotta. De borjade somna. Dd, efter, jag
tdnkte att “Jag mdste ta korkort”.

Kanslor kopplade till stress framtrader sarskilt starkt i manga av forskningsdeltagarnas upplevelser och
erfarenheter av bussakande. Vi menar att bussakande ar langt ifran ett kéansloneutralt fardsatt, och att
betoningen pa bussens positiva sidor i samhallsdebatten, likvéal som de forsok att locka framtida
bussresenarer genom kampanjer, bygger pa positiv affekt snarare dn de kanslor som beskrivs av de
bussberoende familjerna. De foretrddesvis positiva konnotationer som bussen har i samhallsdebatten
runt den grona omstallningen (och som fokuserar pa de framtida, potentiella, resenarerna), forhaller
sig skevt till de faktiska bussanvandarnas upplevelser. Kéanslor gér nagot, och affekt kan pa sa vis
forstas reglera inte bara vara handlingar utan dven var forstaelse av bussen.

Vara forskningsdeltagare beskriver exempelvis hur de hanterar otrygga situationer pa bussen, eller vid
busshallplatser. Nazli, 46 ar, beskriver exempelvis hur hon bevittnat “'tva sla varandra pa bussen, en
slér ocksa chaufforen”. Polisen dyker upp, och braket pa bussen 16ses, men incidenten gor att Nazli
inte anvander buss sa ofta langre. Nimco, 14 ar, berattar hur hon sett en rasistisk uppvigling pa bussen,
men det kvavdes i sin linda av nagra andra medpassagare som ingrep:

En gang nér jag skulle med bussen, det var i vintras, sa sag jag en kille som sa till en
annan kille att han var invandrare, att han inte skulle &ka den har bussen. Men sen sa
kom nagra andra tjejer och stoppade honom. Jag tyckte anda att de som stoppade honom
gjorde ratt sak. Jag ville faktiskt g& upp och spéa honom.

Upplevelser av otrygghet pa bussen eller pa busshallplatser forekommer ofta i forskningsdeltagarnas
intervjuer, och visar pa hur otryggheten i bostadsomradet lankas samman med bussen som ett rorligt
offentligt rum. Otryggheten Gverfors pa sa vis till bussen, och paverkar bussakarnas upplevelser av
bussen som rum och fardmedel. Eftersom bussheroendet ar stort i s.k. socialt utsatta bostadsomraden,
och dessa omraden ofta &r territoriellt stigmatiserade (Wacquant, 2007), menar vi att det ocksa sker en
affektiv 6verforing mellan de invanare som bor i dessa omraden, bostadsomradenas territoriella
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stigmatisering och bussen som offentlig plats. Det innebdr att &ven bussen blir ett, symboliskt och
materiellt, offentligt rum dar bussresenarer tillskrivs egenskaper férknippade med den territoriella
stigmatiseringen. Samtidigt hanterar vara forskningsdeltagare sjalva narvaron av kriminalitet i sitt
bostadsomrade och den territoriella stigmatisering som bostadsomradet ar utsatt for i sin vardag.
Upplevelser av otrygghet pa bussen visar ocksa pa hur detta rum ar oskyddat, och de manga
berattelserna om otrygghet vittnar om att dessa upplevelser inte horts, eller helt enkelt skyms av en
den territoriella stigmatiseringen av bostadsomradena.

Som vi varit inne pa tvingar hoga priser framforallt ungdomarna till vardagliga anpassningsstrategier,
som att planka, att omsorgsfullt vélja vilka resor som ska prioriteras, att maximera resor under
biljettens giltighetstid, eller att dela resekort med flera i eller utanfor familjen (Joelsson m.fl. 2022).
Aven omsorgsansvar, trangsel pa bussen, upplevelser av otrygghet, forseningar, instéillda avgangar och
tidsatgang i allmanhet vid anvandning av kollektivtrafik, lyfts som problematiska aspekter av
bussresande. Isla, 25 ar, mamma till en 5-arig son, tar upp hur trangsel skapar valdigt kroppsliga
upplevelser:

Att det ibland &r valdigt, valdigt mycket folk pa bussen. Knappt sa att man kan andas
alltsa. Alltsa det ar jattemycket folk bussen, verkligen, det ar det. Folk kan knappast sitta.
Och speciellt for de aldre tanker jag.

Trangseln leder till konflikter om utrymme, och paverkar majlighet till att visa omsorg for
medpassagerare, menar hon vidare: ’det 4r mycket barnvagnar och folk brakar om vem som ska
komma in forst med barnvagnarna och sa dar. Sa det kan bli lite sadar stokigt pa bussen.”

Aven i bussékandet spelar till exempel foraldrars vardagsforpliktelser roll, men bussékandet &r i
jamforelse med gang starkare kopplat till ett beroende eftersom de flesta modrar, men aven en del
fader, saknar korkort. Det & med andra ord svarare att valja bort bussen, och bussen forstas som det
basta alternativet (nast efter bil) om man behéver fardas langre avstand, eller med flera (och yngre)
foljeslagare eller med mycket bagage. Bussen ses ddremot inte som det mest 6nskvarda alternativet
om man har stor familj med manga barn, eller nar man ska storhandla mat eller skrymmande varor.

Sammanfattningsvis kan vi konstatera att bussens betydelse i de s.k. socialt utsatta omraden vi studerat
ar stor. Bussen som vardagligt fardsatt utgor en ansenlig del av forskningsdeltagarnas
vardagsmobilitet. Bussen beskrivs bade i positiva termer och i forhallande till olika tyngder.
Vardagsforpliktelserna som framforallt lyfts fram av mddrarna handlar om (ofta betungande)
omsorgsresor med barn, eller resor till arbetet, medan de unga skolpendlarna lyfter fram de hdga
priserna som en starkt begransande faktor for mojligheten att aka buss (mer eller oftare). Dessa
ambivalenta beréattelser om bussen existerar samtidigt som bussen i samhallsdiskursen ofta diskuteras i
positiva ordalag, som det framtida fardséttet for potentiella framtida kundgrupper. Den positiva
framstallningen av bussen forestélls frammana positiva kénslor hos individen, i syfte att underlatta
bussakande. Samtidigt betonas det individuella valets betydelse, och strukturella villkor och
forutsattningar som begransar valmoéjligheterna, alltsa eventuell ojamlikhet, osynliggors. Vi menar
ocksa att den positiva affekt som cirkulerar i samhallsdebatten kring buss aven bidrar till att dagens
faktiska resendrer osynliggors, och att de tyngder de beskriver och upplever inte lyfts fram eller
diskuteras.

Vi har pekat pa hur vara forskningsdeltagare lyfter olika former av tyngder forknippade med
bussakandet, som framfor allt beror stress (bussberoende, hoga priser, forseningar eller installda
avgangar, otrygghet). Denna typ av tyngder kan forstas som kopplade till bussen som fardmedel, och
relaterar till de socioekonomiska villkor som formar familjernas vardagsmobilitet. Vi menar ocksa att
man behdver placera bussen som offentligt rum i sitt sammanhang, bokstavligen i detta fall, i
bostadsomraden som praglas av territoriell stigmatisering. Den otrygghet som forskningsdeltagarna
beskriver i bussen, men ocksa i anslutning till exv. busshallplatser, & sammanlankad med
bostadsomradets territoriella stigmatisering. Atgarder for att forbattra mojligheten att ta bussen, och att
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oka bekvamligheten och tillgangligheten till bussen, ar pa sa satt sarskilt betydelsefulla. Prisséattningen
av bussbiljetter ar har sarskilt viktig att lyfta som en central fraga. Man behdver ocksa parallellt med
sadana atgarder lyfta och diskutera hur kollektivtrafikens position i samhallet kan stérkas, till exempel
genom att undersdka befintliga bussresenérers upplevelser av bussresande bortom ett kundngjdhets-
fokus for att skapa béattre kunskapsunderlag. Att vidareutveckla bussystemet dar befintliga
bussresenarer gors delaktiga, kan vara ett steg pa vagen. Den hér typen av atgérder bidrar pa sa vis inte
bara till ett mer tillgangligt transportsystem pa lokal niva, utan kan ocksa bidra till delaktighet och
samhallsbyggande.
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4.3. "Det ar jattebra for halsan, man far traning gratis™: gang i
miljonprogramsomraden

Bild 3. Fotgangare. lllustration av Karin Séderquist.

Eftersom gang upplevs som en sjalvklar och inbaddad del av vardagens rutiner tas gang ofta for givet
som féardsatt. Det gor det ocksa delvis svarfangat som just ett fardsatt i sin egen rétt, bland andra
fardsatt. For manga ar gang dessutom det huvudsakliga fardsattet, eller i alla fall en del av en
vardagsresa. Vi vet lite om ojamlikhet kopplat till gang som fardsétt: finns det grupper som gar mer én
andra, och vilka ar skalen till det? En stor del av transportforskningen har, som vi varit inne pa
tidigare, tenderat att framstalla vardagens resebeslut som individuella val, medan vi menar att de hellre
bor forstas i ljuset av olika forhandlingar som ager rum i narhet och pa avstand fran individen: inom
familjen/hushallet, i relation till bredare sociala och rumsliga villkor och forutséttningar, och i
forhallande till kulturella forestallningar och normer kring exempelvis barndom, foraldraskap,
bostadsomraden, fardsétt och transportmedel, och sa vidare.

Forskningsdeltagarna redogér for hur gang utgor en ansenlig del av vardagsmobiliteten, och talar om
gang som a) ett fardsatt (det huvudsakliga eller som en del av en multimodal resa), b) som ett sétt att
umgas med andra, ¢) som motionsform och d) som en del av aterhdmtning i en hektisk vardag. En del
ar forstas mer &n andra hanvisade till gang som fardsatt, sisom barn och unga, i ett transportsystem
som utgar fran bilen som norm. | de flesta av intervjuerna med maédrarna i vart material framtrader
hushallsansvarets omfattning, och eftersom flera saknar karkort beskriver de vikten av att ha
exempelvis mataffarer pa gangavstand. Sara, som ar ensamstaende mamma till tre séner som bor
vaxelvis hos henne, beskriver hur just vardagshandlingen &r ett standigt huvudbry. Hon har inte bil,
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utan anvander mest buss i vardagen, och cykel —men inte alltid for att cykla med som exemplet nedan
illustrerar:

Nej. Vi har alltid bott sa bra, alltsa... Vi promenerar till badet och ... Fast néir man
handlar s& 6nskar man kanske [att man hade bil]. Nar jag och Emilio var till affaren i
gar, sa skrev jag en vanlig hederlig papperslapplista, sa fick vi varsin d&. Och s& tog vi
cykeln, s& hangde upp pasarna pa den, for att kanka de dar pasarna. (...) Ja, han tyckte
det var jdttejobbigt ndr vi skulle gd hem med cykeln. Han bara "Kan vi prova [att
cykla]? ” Jag bara ”Nej, det dir jittetunga kassar. Du fir gd hér nu bara, lyssna pa din
musik eller ndagonting da bara”, ja.

Den hér typen av omsorgshandlingar som att planera, handla mat, och fa hem maten till fots, har en
tydlig kroppslig dimension. Ett tungt arbete som kock pa andra sidan stan, och som ensamstaende
foralder utan korkort, gor att vardagshandlingen till henne och de tre barnen dels behdver ske ofta och
dels kraver en fysisk anstrangning. Att fa med sig sonen, och ha cykeln som medhjalpare, avlastar
hennes handling. Som vi har beskrivit tidigare, omgardas familjernas vardagsmobilitet av
samhdlleliga tidsnormer. Sara lyfter dven hur hon egentligen foredrar att handla pa vagen hem fran
arbetet, vid en galleria som ligger alldeles vid busshallplatsen, snarare an vid centrum i
bostadsomradet (som i exemplet ovan): ” Ja, oftast sa férsoker jag handla pa vagen. Det &r sa skont att
hoppa av bussen och ga direkt hem. Sa om jag handlar sa hoppar jag av vid [galleria] kanske och
handlar dér.” P4 sé sitt far hon kortare promenadvég att bara de tunga matkassarna.

Vid sidan av de tidsrumsliga villkoren for vardagsgang, lyfter forskningsdeltagarna ocksa positiva
dimensioner av gang. Utifran deras berattelser, framtrader sarskilt vikten av ett val utbyggt nétverk av
promenadvanliga strak. | det innefattar att ta tillvara gronska da gangvagarna ger sinnliga upplevelser
och bidrar till aterhamtning, likval som motion, och samtidigt ska upplevas som trygga. Som Dante
var inne pa i inledningscitatet i avsnitt 4.1 &r dessa bostadsomraden promenadvanliga, och den
trafikseparerade omradesstrukturen fungerar stéttande for gangmobilitet — vuxnas saval som barns och
ungas. Bostadsomradenas grona karaktar ar en viktig aspekt for trivseln dverlag, men ar formodligen
ocksa stottande for viljan att rekreationspromenera. Att ha varierande och utbredda gronomraden
alldeles runt knuten majliggor ocksa lattillganglig motion. Aisha, 61 ar, belyser hur promenerandet &r
en del av hennes vardag, men att hon behdver tvinga sig sjalv att ga eftersom hon r sa van att aka
buss. Nar hon promenerar i rekreationssyfte, ar det utbredda naturomradet som finns ett stenkast fran
lagenheten det sjalvklara valet:

Jo, nar jag ska promenera sa jag brukar alltid komma hit [till ett storre naturomrade].
Ja, sen kan bara sitta nagonstans, ga lite runt sa har. (...) Jag brukar inte ga langre dar
jag kan inte hitta nagon buss i alla fall. [skratt] (Intervjuare: Just det, du har alltid med
dig busskort.) Ja, jag alltid ha med mig busskort. Och sen ndr jag gdr sd tinker “Nu jag
dr trott sd tar jag buss tillbaka.” Annars sa gar bara en halvtimme, sen aka tillbaka. Sa
jag ser till att det bara &r en timma sa dar. Jag &r inte en som gar sa dar mycket nar jag
har varit mycket lat i hela ... sedan forra dret egentligen. Men jag ska forséka ta tillbaka
det den har sommaren i alla fall.

Aisha, som skdmtsamt pratar om sig som “lat”, betonar ocksa att hon gér inom ett omrade dér det inte
ar langt till narmaste busshallplats. Hon vill helt enkelt kunna ta bussen om hon blir trétt. For henne &r
betydelsen av att storre naturomraden ar omgivna av kollektivtrafikforbindelser stor.

Gangens sociala dimensioner lyfts av alla — foraldrarna, saval som av de unga och barnen. De unga
killarna med intresse for fotboll som vi traffade talade till exempel om hur viktigt det var inte bara
med fotbollsplaner, utan dven platser for att hénga, ata medhavd eller kunna képa mat och dryck. Att
kunna ga mellan dessa platser &r ett viktigt sétt for dessa ungdomar att etablera och befésta sin
vanskap.
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Jag vet inte om det &r plats, men det ar hela processen med det. Vi, sager jag och nagra
vanner, vi ska dra till [angransande stadsdel] och spela fotboll. Och s& gar vi dit. Jag
alskar den dar platsen. Det ar sa nice. Sa kor vi fotboll jattelange och sa ar man
jattetrott. Och sen vagen tillbaka till centrum [i stadsdelen] koper man en dricka och sa
gar vi tillbaka dit for ingen orkar ga hem. (Asif, 15 ar)

Promenader &r ocksa viktiga i vardagen som motion, eftersom det ar gratis och flexibelt, att ga kan
passas in i en annars hektisk vardag. For hushall med laga inkomster kombinerat med manga
tidsrumsliga forpliktelser kan promenader vara den motionsform som man har majlighet att utfora i
vardagen. Som Lea, mamma till tre barn, uttrycker det: ”jag tycker sa mycket om att promenera eller
cykla, eller ga i trappan. Det ar jattebra for halsan. Man far traning gratis. Behdver inte betala [skratt]”.

Auvslutningsvis vill vi resonera om de konsekvenser vara forskningsfynd relaterat till gang har, i ljuset
av den hallbarhetsdiskussion som fors och givet de planeringsideal som rader. Det forsta vi vill lyfta ar
vikten av att inte bara inkludera gang och fotgangarskap som ett fardsatt, utan ocksa utifran kvalitativ
kunskap vidmakthalla de olika kvaliteter, varden och funktioner som gang har i manniskors vardag.
For det andra vill vi peka pa betydelsen av att diskutera hur ojamlikhet spelar roll i vardagens
mobilitet, dar gang ofta osynliggdrs pa ett generellt plan, men ocksa de skillnader som finns bland
fotgangare som grupp. En del grupper ar mer eller mindre beroende av gang som ett fardsétt i
vardagen, som till exempel barn, unga, kvinnor, och de med lag inkomst. Manga av mammorna
beskriver hur gang ar viktigt for dem, inte bara for att manga av dem saknar korkort, men éven for att
uppratthalla sitt sociala natverk, umgas med familjen, slappna av eller som ett sétt att fa gratis motion.
Ur ett folkhalsoperspektiv ar det darfor sérskilt viktigt att varna promenadvénligheten i s.k. socialt
utsatta omraden. Det visar sig daremot att den territoriella stigmatisering som dessa omraden drabbats
av, gor att de kvaliteter som nérheten och gronskan, samtidigt riskerar att forsvinna eller férandras
genom fortatning. Fortatningen ses namligen av manga planerare och politiker som en 16sning pa de
sociala problem dessa omraden associeras med, sasom kriminalitet, social oro och otrygghet.

Det ar ocksa i sammanhanget viktigt att lyfta att diskussioner om, eller till och med krav pa, att 6ka
andelen gang eller cykling ocksa far olika betydelse beroende pa vilka tidsrumsliga
vardagsforpliktelser du har och vilka resurser du har i allménhet, och i synnerhet nér det géaller var och
nar dessa ager rum. Har spelar det roll vilket kunskapsunderlag policyrekommendationer anvander sig
av, och hur planeringen lyckas forvalta olika hallbarhetsmal.
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4.4. "Det ar pappa som kor”: konade omsorgspraktiker med bilen

Bild 4. Pappa med bil. lllustration av Karin Sderquist.

Som vi redan berort saknades bil i ndgra av hushallen. I de familjer bil fanns var det ofta papporna
som korde, medan mammorna i manga fall saknade korkort. Av totalt 25 intervjuade kvinnor hade sju
korkort. En kvinna hade utlandskt kérkort och en annan héll pa att ta korkort. Nar Yussuf, 15, pa
fradgan om det finns bil 1 hushallet sdger “det ar pappa som kor”, ar det en erfarenhet som aterfinns i
flera familjer. Flera pappor, och ndgra mammor, berattade i intervjuerna om hur och nar de skjutsade
barnen, och for vilka &renden bilen var viktig. Det var tydligt att bilen uppfattades som avlastande och
underlattade vardagslivet.

Bilen anvandes till att kora barn till skola, forskola och aktiviteter, att handla mat, att besoka nédra och
kdra, aka till jobbet eller skjutsa sin partner till jobbet, samt till halsobesok. En pappa berattade bland
annat att om det inte vore for bilen, hade det varit svart att komma i tid till lakarbesok eftersom
kollektivtrafiken kraver planering och ofta tar lang tid. Sarskilt under covid 19-pandemin uppfattades
kollektivtrafiken som extra osaker och otrygg, framforallt om man har narstaende som har olika
sjukdomar. Ut6ver eventuella forseningar fanns ocksa en smittrisk vid trangsel. | en familj korde en
morfar sitt barnbarn till skolan under ett skolar nar hon inte kunde anvéanda kollektivtrafik pa grund av
psykisk ohdlsa. En annan pappa korde sin vuxna dotter som borjat pa universitet i en annan stad till
studierna nar hon inte hade rad med tagbiljetter. Ett syskonpar beréattar vidare att pappan, som &r
busschauffor, ar borta mycket i veckorna. Pa helgerna tar de darfor bilen och gor utflykter
tillsammans, exempelvis for att fika. Flera familjer vittnade om att de gérna kérde med bilen till ett
annat omrade for att leka och koppla av som ett sétt att slippa oro for kriminalitet och vald i omradet
(jfr. Ekman Ladru m.fl., 2022). Det har ar exempel pa hur man ar delaktiga i omsorgsresor och
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illustrerar hur pappor i var studie visar omsorg i vardagen. Dessa exempel utmanar alltsa bilden av den
franvarande eller bristfalliga pappan fran fororten, som vi beskrivit i kapitel 1.

En annan bild ger nagra av mammorna i studien som beskriver hur deras makar visserligen skjutsar
dem och barnen till affaren eller till férskolan. Heleema, en tvabarnsmor, sager att det & hennes man
som kor, men att ibland han ir bara en som skjutsar, jag & med och gar och handlar och fixar och
hamtar barn, lamnar barn”. En annan kvinna, Isla, beréittar att hon har noterat att 1 hennes omrade ar
det framforallt mdnnen som kor bil medan “kvinnorna fér slita och gé, och vara med barnen”. Korkort
ar nagot som flera kvinnor saknar, men ockséa nagot som de efterstravar. Att det ar dyrt, tidskravande
och verkar svart och farligt att kora ar nagot som framhalls som barriarer for att ta korkort. Sandra ar
en av kvinnorna som kor bil i vardagen. Hon beskriver dagen hon tog kérkort som en av livets
hojdpunkter, battre an att ta examen fran universitet. For henne var det viktig att ta korkort eftersom
hon upptéckte att hon blev beroende av sin partner for att ta sig till olika platser:

Det kindes ordttvist. [skratt] Jag var jittedeprimerad dd, for att jag vill handla (...) dka
till IKEA och handla, och da skulle jag vanta pa honom. Jag var pa nagot satt beroende
av honom och av hans schema, hur han jobbar och sa. Och det kandes inte bra alls, jag
tyckte inte det var okej [skratt].

Att vara den enda i familjen som har korkort kan alltsa innebéra att den personen kan ta beslut om
familjemedlemmarnas mobilitet, oavsett om det &r intentionen eller inte. N&r familjer forhandlar om
vardagsmobiliteten ar korkortet en resurs som kan starka jamstalldheten i ett forhallande. | en familj
dar bade mannen och kvinnan har kérkort beskriver Dante hur han aker kollektivtrafik sa mycket som
mdojligt for att hans partner ska kunna kora de fyra barnen dit de behdver, eller géra andra drenden.
Eftersom han studerar pa annan ort och ar borta fran hemmet véldigt tidigt pa mornarna faller det pa
hans frus lott att se till att barnen kommer till skola- och forskolan. Hon behdver bilen for att ’fa ihop”
vardagsforpliktelserna.

Sammanfattningsvis kan pappors omsorgsresor med bilen beskrivas som ett uttryck for vardaglig
omsorg genom att underlatta vardagen for fru eller barn. Vara resultat komplicerar darmed bilden av
den franvarandra pappan som inte engagerar sig i familjens vardagliga bestyr. Samtidigt gar det inte
att bortse fran de maktrelationer som forstarks av tillgang till bil och korkort. Den vardagliga
mobiliteten speglar pa sa satt maktforhallanden i familjerna och i samhéllet. Bilen fortsatter vara en
nyckel for kvinnors mojlighet att kontrollera den egna tiden och vara sjalvstandig i sin vardag. Det ar
latt att glomma i en tid som préglas av grona hallbarhetsideal och déar bilen ifragasatts (Hanson, 2010;
Jones och Lucas, 2012). Vara resultat ar en paminnelse om att bilen varken &r sjalvklar for alla
familjer, eller enkel att valja bort nér aktiviteter ar utspridda i tid och rum och det egna
bostadsomraden upplevs som otryggt. Eftersom studier av bilens roll i familjer séllan inkluderar
familjer i socialt utsatta omraden &r det viktiga lardomar.
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4.5. 7l Sverige cyklar man och dricker vatten”: forestallningar
om cykling och vardagscyklingens tyngder och
avlastningar

Bild 5. Cyklister. Illustration av Karin Soderquist.

I dagens svenska transportplanering ses cykling som ett effektivt sétt att pendla och som en nyckel for
att framja mer hallbara transporter. Tidigare forskning har pekat pa att insatser for att starka
cykelkulturen kraver att man tar hansyn till och hanterar olika barriarer, ofta kopplat till infrastruktur,
tillgang till cykel, eller kompetens att kunna cykla samt huruvida en person formar omsétta detta i
cykling (van der Kloof, 2022). Nyare cykelforskning pekar pa hur kulturella forestallningar och
normer om alder, etnicitet och kon kan utgdra hinder for vem som kan identifiera sig som cyklist
(Aldred m.fl., 2016) Dessutom behdver cykling precis som andra former av vardagsmobilitet, séttas i
relation till de tidsrumsliga forpliktelser som formar familjernas resande till skola, arbete och
fritidsaktiviteter (Jarvis, 2005).

Som tidigare ndmnts ar bussen det fardsatt som forskningsdeltagarna anvénder i storst utstrackning,
ofta i kombination med promenader. Bilen har en framtradande roll for flera av de stdrre familjerna,
medan cykeln ar det fardsatt som omnamns men inte i lika hdg utstrackning som buss, gang eller bil.
Det ar framforallt de yngre forskningsdeltagarna som lyfter cykeln som ett fardsatt i vardagen, och da
oftast under de varma eller snéfria manaderna om aret (mars-november). Samtliga bostadsomraden har
en val utbyggd cykelinfrastruktur som forbinder omradena med stadskéarnan samt med narliggande
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omraden. For unga ar cykling vanligare for sportaktiviteter och liknande, men erbjuder &ven en viss
flexibilitet for skolresor. For Malik, erbjuder cykeln ett palitligt transportsatt for att komma till skolan
i tid. ”Bittre dn att ga for att jag inte ska komma forsent.” FOr Noor ar cykling forknippat med en hog
grad av flexibilitet jAmfort med bussen:

For mig tar det lika lang tid att cykla till stan som det tar att aka buss till stan, men till
skolan sd gdr det snabbare med cykel, eftersom bussarna gdr pd andra tider. [...] Men
sen om jag har sovmorgon, dd sd tar jag oftast cykeln, for att dd kan jag... det gar
snabbare med cykel och da kan jag cykla senare an bussen. (Noor)

Aven om den flexibilitet som forknippas med cykeln ger en avlastning for Maliks och Noors
tidsrumsliga forpliktelser, forblir bussen det transportalternativ som de foredrar. For familjer med
manga yngre barn kan vardagliga familjerorelser karakteriseras som multimodala, dar cykeln &r ett av
flera alternativ. Abbas familj bestar av nio barn, och féraldrarna maste ibland bérja arbeta innan
barnen gar till skolan. Bilen gor att Abbas forst kan Iamna de yngre barnen i skolan och sedan
atervanda till hemmet for att arbeta som tolk. Eftersom inte alla barn far plats i bilen far nagra av
barnen cykla eller ta bussen.

For att cykling ska ses som ett vardagligt fardsatt, behdver flera hinder 6verkommas. Till exempel
behdver man ha tillgang till cykel och besitta cykelkompetens, dvs kunna cykla. Ekonomiska
begransningar ar ett betydande hinder for cykling som behandlas i intervjuerna. Som 18-ariga Ahmed
forklarar ar val av transportsatt framst en fraga om resurser, inte en fraga om miljéhansyn: “jag tror att
det handlar mest om forutsittningar, att bara ... Har man inte forutséttningar till egen bil, sa blir det
buss eller cykel.” Aven for de yngre deltagare som skulle vilja cykla ar kostnaden for att kopa en cykel
en pataglig utgift for familjerna. Eftersom barnen vaxer, behéver cykeln regelbundet bytas ut. Aven
kringutrustning sasom cykelhjalm, gor att cykeltillgang blir en betydande utgiftspost i en anstrangd
familjebudget. Seda sager att hon skulle vilja “cykla véldigt mycket”, men har inte rad. Utover
kostnader &r bristande kunskap om hur man cyklar en typiskt konsrelaterad tyngd som ndmns av
forskningsdeltagarna. | och med sommaruppehallet trafikeras omradena av farre bussar, vilket innebar
farre transportmojligheter. En av forskningsdeltagarna gor foljande antagande om vilken cykelférmaga
kvinnor som bor i omradet har:

Det blir varre for den vuxna befolkningen da, sarskilt for kvinnor da som har lite svart
med cyklandet. De har inte kanske lart sig cykla, de kommer som vuxna har och har
aldrig cyklat tidigare. Sa att det blir lite jobbigare for dem. Men ungdomarna cyklar.
(Abbas)

Fler namner i intervjuerna hur kvinnor i vissa aldrar som invandrat till Sverige inte har nagon eller
mycket bristande cykelvana. Cykelskolor riktade mot kvinnor med invandrarbakgrund &ger dock rum
da och da i omradena, ofta drivna av frivilligorganisationer eller av kommunen. Lea beréattar hur hon
kanner sig fri pa sin cykel, men att det i hennes hemland inte var vanligt att kvinnor cyklade nar hon
var barn. Hon hade inte méjlighet att ldra sig cykla som barn. »Ja, sa darfor ar jag lite blygare att gora
det. Men nér jag var tio, nio ar, tog jag med min brors cykel och smog ivég [skratt].” Genom att
undvika att nagon skulle se henne cykla offentligt kunde hon forvarva fardigheten att cykla i
hemlandet. Trots att hon numera upplever cykling som frihet séager hon sig anda kéanna sig blyg nar
hon cyklar, nagot som kan tolkas tillfora viss tyngd till hur hon upplever cykling.

Flera forskningsdeltagare talar ocksa om cykling i termer av hur den cyklande kroppen kénns och
upplevs, nagot som ringar in bade hur cykeln mojliggor och begransar kroppens rorlighet. Ett exempel
ar Jasmine som har manga kollegor som cyklar. Aven om hon haller med om manga av skalen for att
cykla, ser hon inte cykling som négot for henne”. Aven om hennes bostadsomrade har vl utbyggda
cykelvégar, ar det svart for henne att se sig sjalv som ndgon som cyklar till jobbet: Jag kommer inte
att klara det.”. FOr Isla, en ensamstaende mamma med skiftesarbete pa ett dldreboende, innebar
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cykling dock bade avlastning och tyngd. Avlastning, eftersom hon uppskattar den dagliga motionen
som cykling tillfér hennes kropp, och tyngd, som nar hon cyklar hem sent efter ett langt pass pa
aldreboendet. “Du vet att vi gar fran 7 till 16. Vi sitter typ aldrig, sa det &r ett tufft jobb som jag har”.
Att cykla hem trétt fran jobbet &r ocksa forknippat med en stark radsla for hennes personliga sakerhet
och trygghet, sarskilt under natten.

Att cykla forknippas av forskningsdeltagarna med nagot typiskt svenskt, ndgot man “’borde gora”
enligt de kulturella forestallningar som finns kring cyklingens halsoférdelar. Cykling ska utforas for
nytta, hélsa och for att pendla till jobbet. Aldred (2015) har pekat pa hur identiteten som cyklist kan ta
sig manga begransande uttryck, inklusive hur forestallningen om den sportiga cyklisten kan vara svar
for vissa att identifiera sig med. En intervjuperson, som inte sjélv identifierar sig som en cyklist,
hanvisar till den typiska cyklisten som en speciell typ av person: “ménniskor som élskar att tréna [...]
nagon som inte bryr sig om du blir svettig”. Andra informanter sager att de helt enkelt inte kanner
nagon som cyklar. Sammantaget kan bilden av den sportiga cyklisten som klarar av cyklingens fysiska
utmaningar riskera att minska motivationen for cykling, liksom bristen pa grupptryck att cykla, som
nar ingen av dina vanner cyklar (Van der Kloof, 2015).

Flera av kvinnorna berattade om hur de férknippade cykling med stor anstrangning, svett, upplevelser
av risk och sarbarhet. Bara ett fatal av kvinnorna pratade om cykling som nagot for dem. Vara resultat
visar pa vikten av att bredda synen pa vad cykling ar och hur cykling kan forstas. For att forsta hinder
for cykling racker det inte att bara fokusera pa tillganglig infrastruktur eller reducera cykling till ett
rationellt ”val”. Var forskning visar att cykling i termer av formaga och tillgang till cykel och
infrastruktur bara ar en del av en mer komplex bild. Sammantaget talade informanterna om cykling
dels i termer av flexibilitet — séarskilt de yngre forskningsdeltagarna, dels som belagt med olika hinder
kopplade till kostnader for inkép och underhall eller i termer av bristande cykelformaga. Dels
kopplades cykling till nagot typiskt svenskt och att det fanns en forvantan om cykling som inte alltid
gick att leva upp till. Sammantaget ar cyklingen villkorad — tillganglig nar vader och arstid gor det
mojligt, och nar formaga och ekonomiska forutsattningar tillater det.

Vi ser ett behov av fler studier som ger inblick i forutsattningarna for cykling, ndgot som kraver ett
okat fokus pa de sociala och kulturella dimensionerna av cykling som praktik och upplevelse (Cox,
2015). Kroppsliga dimensioner kopplat till svett, ork och kdnsnormer var barridrer som
forskningsdeltagarna pa olika satt hanterade. Sociokulturella forestallningar om kropp(slighet), cykeln
som fardsatt, halsa och gron hallbarhet framstar som minst lika viktiga att beakta som (forestallt)
tillganglig och cykelvénlig infrastruktur.
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5. Diskussion och slutsatser: sociala utmaningar for den gréna
omstallningen

Denna rapport har syftat till att beskriva och analysera hur familjers vardagsmobilitet hdnger ihop med
olika uttryck for ojamlikhet. | denna avslutande del vill vi lyfta fragan om hur vara forskningsfynd
knyter an till mgjligheter att styra mot ett mer rattvist, men ocksa socialt och miljomassigt hallbart,
vardagsresande. Med hjélp av begreppet mobilitetséttvisa har vi kunnat tala om de strukturer, villkor
och forutséttningar, likval som kulturella férestallningar och normer, som sammantaget formar den
vardagliga mobiliteten for individers och familjer i ”socialt utsatta” omraden. Rapporten bygger pa
fynden i ett forskningsprojekt om familjers vardagsmobilitet i ” socialt utsatta omraden” i tre svenska
mellanstora stader. | projektet har 71 individer fran 31 familjer deltagit. Vi har intervjuat dem, men
ocksa i flera fall promenerat med dem i bostadsomradet och tagit del av deras vardagsresor med hjalp
av resedagbdcker och fotografier. Vi har kommit i kontakt med personer som vanligtvis inte deltar i
forskningsprojekt vilket gor att vi har kunnat synliggdra en del av den vardag som annars ar
osynliggjord, bade i forskningen och i den offentliga diskussionen om resande — vilka vi beskrivit som
genomsyrad av en medelklassnorm. Aven om familjernas erfarenheter av vardagen och vardagens
resor inte ar representativ i statistisk mening, bidrar studien med foérdjupad kunskap om hur just dessa
familjer upplever vardagsmobiliteten.

Vara analyser visar att familjerna i manga fall lever hektiska vardagsliv, ibland med knappa
ekonomiska och tidsmassiga marginaler. De bor i omraden med nérhet till samhéllsservice och har
tillgang till olika transportslag. Narvaro av kriminalitet och vald préaglar daremot familjernas syn pa
sitt bostadsomrade, och hur trygga de kanner sig dar. Fér den vardagliga mobiliteten innebér det att
barnen och ungdomar forhaller sig till foraldrars restriktioner, som bland annat kan handla om att
forbjuda var och nar de ror sig i bostadsomradet, eller med vilka de far umgas. De unga gar i manga
fall i skolor utanfor bostadsomradet med langa resor som foljd. Foraldrar mojliggor barnens resor i den
man de kan, men har ocksa egna forpliktelser nar det géller arbete och hushallet att ta hansyn till.

Bussen ar det vanligaste fardmedlet dar vardagsforpliktelser leder till betungande arbetsresor for de
vuxna och omsorgsresor framforallt for modrarna. De hdga priserna begransar mojligheten att aka
buss pa ett satt man énskar, nagot som framférallt de unga deltagarna uttrycker. Forskningsdeltagarnas
erfarenheter av en kostsam och stressig kollektivtrafik bryter mot den positiva bilden av kollektiva
resor som malas upp i samband med den gréna omstallningen. Ett annat fynd &r att gang spelar en
betydande roll for forskningsdeltagarna. Man gar till viktiga malpunkter som skola och forskola,
affaren och arbetet. Men gangen &r ocksa viktig for rekreation och hélsa. En viktig slutsats ar att
familjer i ”socialt utsatta” omréden, bide vuxna, barn och unga, ir beroende av gang som fardsatt.
Medan gang och bussresande &r vanligt forekommande har cykeln en annan betydelse. Det finns
visserligen deltagare i olika aldrar och kon som cyklar i vardagen, garna under arets ljusa och varma
manader. Men det finns ocksa manga barriarer for cykling, som bristande cykelkompetens, avsaknad
av ekonomiska resurser att kopa ratt cykelutrustning, och upplevd otrygghet som cyklist. Aven kénade
normer om en aktiv livsstil, som att se frasch och pigg ut, paverkar mojligheten att sig an cykling i
vardagen. Slutligen ar bilen central fér manga familjer eftersom den mojliggor snabba, bekvdma och
trygga resor i vardagen. Att skjutsa barn eller partner &r ett konkret satt att visa och utéva omsorg pa. |
flera hushall saknas dock bil. Framforallt kvinnorna, men dven nagra man, saknar korkort. Hur pappor
berattar om sina omsorgsresor med bil ifragasatter bilden av pappor i socialt utsatta omraden som
franvarande och bristfalliga, men speglar ocksa maktférhallanden i familjen och i samhallet da
papporna som ensamma bilférare i familjen kan begrénsa och bestdmma éver kvinnors, ungas och
barns mobilitet.

Atgarder som kan starka mobilitetsrattvisa behdver séttas i relation till de socioekonomiska och
materiella begransningar som finns i de studerade omradena, och ses i ljuset av sociokulturella
forestéliningar av olika slag. Eftersom bussen innebar en stor kostnad, och det forekommer att
busskort valjs bort pa lov och ledigheter, far exempelvis satsningar pa busskort for unga stor betydelse
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for den vardagliga mobiliteten. Nar priser for kollektivtrafiken hojs, vilket aviserats av manga regioner
till foljd av den ekonomiska krisen och sviktande resandeunderlag efter covid19-pandemin, kan det fa
negativa konsekvenser nar det galler méjligheter att resa for personer med svag ekonomi. Det later
sjalvklart, men det &r ett perspektiv som séllan far plats i den offentliga debatten. Kollektivtrafiken har
de facto blivit dyrare &n bensin sett till de procentuella prisokningarna de senaste tjugo aren (SCB,
2022). Nar det galler cykling ar information som enbart bygger pa att lyfta fram cykling som nagot
positivt ofta otillrackligt for att starka cyklingen bland grupper som tenderar att inte cykla. Istéallet
kravs konkreta och lokalt forankrade insatser for att starka cykelkulturen i ett omrade (van der Kloof,
2022). For att stodja 6kad cykelanvandning i socialt utsatta omraden maste de identifierade hindren for
cykling Overvéagas mer systematiskt, exempelvis genom att underlatta for socioekonomiskt begransade
grupper kan fa tillgang till cyklar som passar olika anvandare, men ocksa badda for aterkommande
riktade insatser for att 6ka kompetensen att cykla. Cykelutlaning via skola eller bostadsbolag ar sadana
exempel, eller cykelskola med gemensamma cykelutflykter for att skapa omradeskannedom och vana
att cykla i trafik (se Schwanen och Nixon, 2020). Idag ar denna typ av insatser ofta beroende av
frivilligorganisationer, men ocksa kommuners ekonomiska villkor, vilket gor insatserna ytterst sarbara
och leder till brister i kontinuitet. Det samma galler for kollektivtrafiken som ska rymmas inom
regionernas budget. For att gora cykling mer inkluderande kan ocksa vidare atgarder behovas for att
utmana begransande forestéliningar och normer om cykling, exempelvis att det forknippas med vissa
sétt att cykla (for fysisk traning) eller av vissa grupper (sportiga, medelklass).

Feministiska forskare menar att omsorg om andra ar forutsattningen for rattvisa samhéllen med goda
relationer mellan ménniskor och andra. De pekar dock pa att infrastrukturen och den byggda miljon
sallan stottar omsorg som istallet blivit nagot den enskilda individen forvantas ansvara for, ibland med
stora konsekvenser for vardagen eller den egna hélsan. | ett sammanhang dar valfarden, som pa manga
sétt kan beskrivas som en infrastruktur for omsorg, urholkas, ser méjligheterna fér omsorg annorlunda
ut. Nar bostadspolitiken bidrar till bostadssegregation och med 6kad ojamlikhet pa arbetsmarknaden
och i skolan, och nar radande tidsnormer &r utformade for den flexibla kontorsarbetaren, blir omsorg
nagot som familjerna forvantas sorja for sjalva. Eftersom detta far konsekvenser for den vardagliga
mobiliteten &r det viktigt att formulera hur den byggda miljon genom transport- och samhéllsplanering
kan avlasta de tyngder som exempelvis familjer upplever, och skapa infrastrukturer som stottar
omsorg. Omsorg behdver diskuteras som ett kollektivt och gemensamt ansvar, dar en del av omsorgen
kan utgoras av den fysiska infrastrukturen, och en annan del av den sociala. Feministiska forskare
efterfragar exempelvis sa kallade “’care scapes” (Bowlby, 2012). Det kan handla om att ha ndrhet som
planeringsideal, ndgot som planerare borjar efterfraga i hogre utstrackning (Gil Sola m.fl., 2023).
Barnvanliga miljoer kan ocksa beskrivas som en forlangning av omsorgsansvaret bortom familjen. Att
gora rum for lekmiljoer, och bidra till sékra skolvagar utan biltrafik kan vara ett satt. Det stottar ocksa
gang som fardmedel, som &r central for familjer 1 ”’socialt utsatta” omraden enligt vara fynd. Nar en
utomhusmiljo som stéttar gang och cykel, och barns rorelse, finns, men uppfattas som otrygga, kan
andra atgérder behovas.

Nagot vi inte direkt studerat i det har forskningsprojektet, men som ocksa behover studeras vidare ar
huruvida den 6kade digitaliseringen av olika tjanster kan fa ojamlika konsekvenser (jfr. KRITS-
kollektivet, 2023). En del gruppers mobilitet &r antagligen i hégre grad bundna i tid och rum nar det
géller vardagsforpliktelserna, samtidigt som ekonomiska mojligheter till att ta del av digitaliseringen
av tjanster, eller av delningstjanster med hjélp av teknologi, inte finns. Omsorg handlar da ocksa om
att omfatta alla invanare i ett valfardssystem dar samhallets fysiska, sociala och digitala infrastrukturer
sammantaget bidrar till en upplevelse av inkludering och delaktighet.

En annan aspekt anknyter till den territoriella stigmatiseringens symboliska, saval som reella, effekter.
I enlighet med forskning som visar att boende i territoriellt stigmatiserade omraden ar bade
Overvakade och dverkontrollerade, samtidigt som de paradoxalt nog &ven &r underbeskyddade
(Schclarek Mulinari & Keskinen, 2022; Schclarek Mulinari, 2023), kan man diskutera hur delar av
transportsystemet bade tillskrivs affektiva-symboliska varden, men ocksa blir platser dér den
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territoriella stigmatiseringen reproduceras. Aven om ingen av vara forskningsdeltagare lyfter upp
stenkastning mot bussar eller biljettkontroller pa bussen, kan man diskutera hur bussen som offentligt
rum kommit att symbolisera sociala konflikter.® Varfor &r det just bussar som liksom
utryckningsfordon blivit féremal for stenkastning i fororterna? Varfor ar det i bussar och pa vissa
busslinjer i fororterna som systematiska och resurskravande biljettkontroller utférda av polisen (och
inte vaktare) ager rum?%4

Familjernas vardagsmobilitet, som alltsa praglas av knappa tidsmassiga marginaler, betungande
vardagsforpliktelser och begransade ekonomiska resurser, bryter med bilden av fardmedel som ett
utfall av individers “fria val”. Véra forskningsdeltagare reser i manga fall redan miljomassigt hallbart,
men mycket tyder pa att det ofta handlar om att de i hogre grad &ar beroende av kollektivtrafik, saknar
korkort eller tillgang till bil, och att cykelkulturen inte &r lika stark — vilket begransar
valmojligheterna. Det &r, vilket vi kontinuerligt lyft fram, viktigt att ta hansyn till nér vi diskuterar
miljomassigt hallbart resande. En knackfraga ar hur samhalls- och trafikplaneringen kan prioritera
atgarder som gor det majligt for valbestallda och hégmobila grupper att resa miljomassigt hallbart,
medan grupper som upplever bristande tillganglighet kan starkas och dar den sociala hallbarheten
kanske far sta i forgrunden. Som vi inledningsvis tog upp blir atgarder rattvisa forst nar de reducerar
den ojamlikhet som begransar tillgangen till en bredare repertoar av mojliga fardsatt i vardagen.

13 pagéende 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 fran Noor Nassefs forskningsprojekt.
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Bilaga 1. Intervjuguide barn

A. Bakgrundsfragor

Kan du berétta lite om dig sjalv: vem du &r, var du bor, hur gammal du &r, om din familj, vad
du tycker om att gora, dina intressen, var du gar i skola, vad du gor pa fritiden osv

B. Vardagsmobilitet

Kan du beskriva en vanlig dag, fran morgon till kvall? Vilka platser ar du pa och hur ror du
dig mellan dessa platser? Vilka av dessa platser ar viktiga for dig, och varfor ar de viktiga?
(Kan du visa mig nagra av de har platserna nu nar vi gar runt?)

var tycker du mest om att vara (hemma, i skolan, ute, pa internet, annat?)? vilka ar da med da
(vanner, familj, andra?), vilka platser ar du mest pa? vilka ar dar?

Hur tar du dig till skolan? Hur gor du nar du traffar kompisar/handlar/fritidsaktivitet? Gor du
alltid pa samma sétt eller &r det olika? Varfor?

brukar du aka/ga/cykla till X sjalv, eller med ndgon annan? Nar &r du sjalv, nar ar du med
nagon annan?

Bestammer du sjalv hur du tar dig till X? Vad tycker de andra i familjen om att du reser pa X
satt? Vad hander om ni inte ar 6verens, vem bestammer da? Kan du beskriva en situation nar
du bestamde sjalv var du skulle aka, med vilket fardmedel? Kan du beskriva en situation nar
nagon annan bestamde var du skulle aka?

hur har din vardag forandrats av Corona-epidemin? Ar det ndgra resor som du har undvikit
eller inte kunnat gora (till skola, fritidsaktivitet)? Om du har varit mycket hemma, har du gatt
ut, till vilka platser, vad har du gjort da? Ar det ndgon du inte kunnat traffa under epidemin?
Har ni hallit kontakten pa andra satt? Har du anvant internet pa nagot annat satt pa grund av
Corona-epidemin? Finns det annat som &ndrats tycker du?

Vad &r viktigt for dig kring det har med att ta sig runt har i ditt omrade?

Brukar ni resa ivag till andra platser? Vart? Hur ofta? Hur reser ni?

C. Upplevelser av mobilitet

var kanner du dig trygg? Varfor? Finns det ndgon plats som du tvartom kéanner dig otrygg pa?
varfor? Vad kan handa dar? (Vill du visa nagon sadan plats till mig?)

hur kanner du dig nar du aker bil/cyklar/gar/aker buss? Kénns det annorlunda att aka
buss/ga/cykla pa morgon eller kvéllen, mitt pa dagen? Hur ar stamningen pa bussen/i omradet
pa morgon, mitt pa dagen, pa kvallen?

Kan du beskriva ndgon som aker bil/cyklar/buss? Ar det ndgon sarskilt typ av manniska som
aker bil/buss/cyklar?

Hur tror du att du kommer resa nar du ar vuxen? Varfor?

D. Upplevda ojamlikheter

54

Betalar du sjalv for dina resor med buss/tag/annat idag? Betalar dina foraldrar for dina resor,
eller skolan?

Finns det nagra resor du inte gér med buss/bil for att de kostar for mycket? Finns det andra
satt du skulle vilja ta dig till x pa?
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e Finns det nat stalle du skulle vilja ta dig till har dar du bor som ar svart for dig att ta dig idag?
Gor dina kompisar och du samma typ av reser, eller skiljer det sig? Hurda?

e Spelar det ndgon roll om man ar kille eller tjej for hur man reser idag? Ar det sd i ditt omrade,
eller i staden i stort?

e  Spelar det ndgon roll om man #r “svensk” eller “invandare” for hur man reser idag? Ar det si i
ditt omrade, eller i staden i stort?

e Spelar det ndgon roll om man &r vuxen, ungdom eller barn for hur man reser idag? Ar det sé i
ditt omrade, eller i staden i stort?

e pratar ni mycket hemma om hur du tar dig till X, vem bestammer det? kan det bli brak om
det? Ar det viktigt for dig att f& bestamma sjalv? Tycker du att far bestimma sjalv? skulle du
onska att du kunde gora pa nagot annat sétt?

Avrundning

Om du skulle fa bestamma helt sjalv hur det sag ut har dér du bor, hur skulle du vilja att det sag ut da?
Ar det ndgot annat du skulle vilja &ndra p& i hur du tar dig runt hér?
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Bilaga 2. Intervjuguide vuxna

A. Bakgrundsfragor

Beritta lite om dig och din familj: hur méanga &r ni familjen? Hur manga barn/vuxna? Alder
och kon pa barnen. (Var) gar barnen i forskola/skola? Arbetar/studerar du? Var studerar/jobbar
du? Och din partner? Hur tar ni er till era respektive skolor/utbildningar/arbetsplatser?

Hur lange har ni bott har (i lagenheten/omradet)? Hur bodde ni forut? Hur kom det sig att ni
flyttade hit? Var det nagot sarskilt som lockade med omréadet? (obs, bara om de kunde vélja att
flytta dit.)

B. Vardagens mobilitet

56

Kan du beskriva en vanlig dag, fran morgon till kvall? Vilka platser ar du pa? Hur ser det ut
for dina barn, ar de pa andra platser? (Hur ser det ut for din ev. partner?) Finns det andra
platser som ar viktiga for dig, dit du behover eller vill ta dig? (Har barnen aktiviteter pa
fritiden? Hur tar dina barn sig till dessa?)

Hur tar du dig till dessa platser? Har du méjlighet att vélja fardmedel? Vad &r bra respektive
vad finns det for hinder och begransningar nér det galler dina mojligheter att valja? (Har far vi
stalla foljdfragor som passar, ssk fragor om ekonomi som ju framkommit som svart att tala
om:

o Huvudsakligen med cykel, bil, moped, buss, gang, sparkcykel, annat?

o Varfor dessa?

o Vad avgor val av rorelseteknologi? (véader, avstand, bekvamlighet med mera)
o Tillgang till cykel, busskort/fardbevis, moped med mera?

Vilka transportmedel har du tillgang till? (Har du/nagon i familjen kérkort? Ager hushallet en
bil, eller har tillgang till en bil pa annat sétt? Cykel?

Hur tar du dig till jobb/skola/affar? Anvander du olika fardmedel for olika &renden? Varfor?
Nar cyklar/gar/tar du bussen/bilen?

brukar du aka/ga/cykla till X sjalv, eller med nagon annan? Nar ar du sjalv, nar ar du med
nagon annan?

Ar du néjd med hur du tar dig runt? Vad ar bra? Uppfylls dina behov? Skulle du vilja andra pa
nagot, isf vad? Ar det ndgot som saknas?

Pratar ni i familjen om hur ni reser och vad ni gor utanfor hemmet? Kan alla cykla/aka buss/ta
bilen? Vad hander om ni inte ar 6verens, vem bestammer d&? Kan du beskriva en situation
nar ni inte var éverens om en resa, eller nar nagon skulle géra nagot utanfor hemmet? Vad
hande da?

hur har din vardag férandrats av Coronapandemin? Ar det négra resor som du har undvikit (till
jobb, annan aktivitet, till skola)? Om du har varit mycket hemma, har du gatt ut, till vilka
platser, vad har du gjort d&? Ar det ndgon du inte kunnat traffa under epidemin? Har ni hallit
kontakten pé andra satt? Har du anvant internet pa nagot annat satt pa grund av Corona-
epidemin?

Vad dr viktigt for dig nar det géller din vardag och att ta dig runt? For dina barn?

Brukar ni resa ivag till andra platser? Vart? Hur ofta? Hur reser ni?
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C. Upplevelser av mobilitet, fardmedel och platser

var tycker du mest om att vara (hemma, i skolan, ute, pa internet, annat?)? vilka ar da med da
(vanner, familj, andra?), vilka platsers &r du mest pa? vilka ar dar?

var kanner du dig trygg? Varfor? Finns det ndgon plats som du tvartom kanner dig otrygg pa?
varfor? Vad kan handa dar? Finns det nagra platser du inte vill att dina barn ska vara pa?

Hur upplever du tryggheten pa bussar, busshallsplatser, cykel- och gangstrak, garage osv?

hur kanner du dig nar du aker bil/cyklar/gar/aker buss? Kénns det annorlunda att aka
buss/ga/cykla pa morgon eller kvallen, mitt pa dagen? Hur ar stamningen pa bussen/i omradet
pa morgon, mitt pa dagen, pa kvallen?

Kan du beskriva ndgon som &ker bil/cyklar/buss? Ar det ndgon sarskilt typ av ménniska som
aker bil/buss/cyklar?

D. Upplevda ojamlikheter

Hur betalar du for dina resor med buss/bil idag? Finns det nagra resor du inte gér med buss/bil
for att de kostar for mycket? Finns det andra sétt du skulle vilja ta dig till x pa? Finns det nat
stalle du skulle vilja ta dig till har dar du bor som &r svart for dig att ta dig idag?

Spelar det ndgon roll om man &r man eller kvinna for hur man reser idag? Ar det s& i ditt
omréde, eller i staden i stort?

Spelar det ndgon roll om man #r ”svensk” eller “invandare” for hur man reser idag? Ar det si i
ditt omrade, eller i staden i stort?

Spelar det ndgon roll om man &r vuxen, ungdom eller barn for hur man reser idag? Ar det s& i
ditt omrade, eller i staden i stort?

pratar ni mycket hemma om hur du/din partner/dina barn tar dig till X, vem bestdmmer det?
kan det bli brak om det? skulle du dnska att du/ni kunde gora pa nagot annat satt?

Avrundning

Om du skulle fa fria hander att géra om ditt omrade och den service och funktioner som finns hér sa
att det passar dig och din familjs behov for att ta dig/er dit ni vill och behéver, hur skulle du gora da?
Ar det ndgot annat du tankt pa som du skulle vilja ta upp, eller som jag glémt att fraga?
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Bilaga 3. Resedagbok

H 9 v &= O gt ©6

Veckodag Varvar jag? Varskulle Fardmedel Resan Resan Tillsammans Sa kdndes resan:
jag? (ex. ga, borjade: slutade: med:

cykla,

buss):
Ex: Ex: Hemma @ Ex: Ex: Gick Ex: 7.50 Ex:8.02 Ex: Ex: Stressig
mandag Skolan Mamma
Ex: Ex: Skolan  Ex: Ex: Gick Ex: Ex: Ex: Jagoch = Ex: Rolig
mandag Hemma 15.30 16.00 kompis
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Bilaga 4. Forskningsdeltagare

I studerande Heleemas familj finns tva barn, och maken. Pappan har kdrkort, medan mamman
Heleema saknar korkort. Mamma blir antingen skjutsad av pappan, eller tar buss och gar, ibland reser
hon med tg till staden hon studerar.

Nasro ar ensamstaende pappa till fyra barn som bor vaxelvis hos honom. Han har inte korkort eller bil,
utan tar sig mest fram med cykel, eller gang.

| forskollararen Sandras familj tva barn, varav det aldre barnet Anna, 12 ar, ocksa deltog. Pappan
arbetar i sjukvarden. Familjen har bil, och bada foraldrarna har korkort. Familjens vardagsmobilitet ar
framst bilburen, men dottern tar ibland buss till eller fran skolan. De bor i bostadsratt.

| lararassistenten Hawas familj bor sonen Dahir, 14 ar. Hawa har inte korkort, och hon tar sig framfor
allt runt med hjalp av att ga. Dahir aker framfor allt buss men cyklar under arets varmare manader.

| busschaufféren Aasims familj finns forutom dottern Hayat, 17 ar, dven bonusmamma (studerande).
Pappa Aasim har korkort och bonusmamman har ett kdrkort som inte ar giltigt i Sverige. Det ar darfor
pappa som framst anvander bil i vardagen, medan Hayat cyklar (snofria manader), aker buss, gar eller
blir skjutsade i bil.

| barnskotare Xenias familj, finns ocksa sonen Tigran, 17 ar, och en yngre dotter. Xenia ar
ensamstaende och bor i hyresritt, och tar sig till arbetet med buss och gang (ibland skjutsar ex-maken).
Xenia har inget korkort, men kan fa skjuts av ex-maken vid behov. Sonen cyKklar till gymnasieskolan
under snéfria manader, annars tar han buss. Han far inte busskort via kommunen.

Mamma Uma arbetar som lokalvardare och har 6 hemmaboende barn. Pappa i familjen har korkort,
och &r den som kér familjens bil i vardagen, medan mamma tar buss och gar. Sonen Ayub, 14 ar,
deltar ocksa i studien och aker vanligtvis buss eller gar.

Ensamstaende egenforetagaren Kahlida har fem barn varav tva ar hemmaboende. Sonen Ahmed
saknar korkort, men den dldsta sonen har kérkort och det finns i och med det tillgang till bil i familjen.
Mamma gar eller tar bussen till vardags. Sonen, 18 ar, cyklar ibland, men aker oftast buss eller gar.

I musiklarare Jasmines familj finns tre hemmaboende barn, varav de tva aldsta ocksa deltar i studien,
Teoma, 13 ar, och Seda, 12 ar. Pappa arbetar i restaurang. Familjen bor i hyresrétt, och har tillgang till
bil. Bada foraldrarna har korkort, men det ar mest pappan som anvander bilen till arbetet. Jasmine tar
bussen och gar, men kor ibland bil till arbetet. Dottrarna gar, cyklar eller blir skjutsade i bil.

| staderskan Safias familj finns sju barn och make. Dottern Muna, 18 ar, medverkar ocksa i studien.
Pappa har korkort och familjen har tillgang till bil, men Safia saknar korkort. Safia tar darfor bussen,
medan Muna cyklar och tar buss.

I Nazlis familj finns fem barn, pappa bor fér narvarande i hemlandet. Mamma ar sjukskriven sedan
lange. Familjen har inte bil, men mamma har korkort och kan ibland Iana aldsta sonens bil. Sonen
Sami, 7 ar, aker buss och gar.

Mamma Ladan arbetar inom hemtjansten, | familjen finns utéver dottrarna Nimco, 14 ar, och Leylo,
18 ar, aven fem andra syskon och en pappa. Pappa har kérkort och familjen har tillgang till bil, men
Ladan har inget korkort och aker buss i vardagen. Dottrarna Nimco och Leylo ar med i studien, och
aker framfor allt buss ellergar. Nimco cyklar garna, medan Leylo aldrig cyklar.

I Heenas familj finns fem hemmaboende barn, varav Asif, 15 ar deltar i studien. Mamma arbetar i
aldrevarden och pappa som personlig assistent. Heena har inget korkort, men familjen har tillgang till
tva bilar genom familjens, som mest kors av pappan, och den 20-ariga dotterns bil. Heena sjalv gar
eller cyklar till arbetet, eller blir skjutsad av maken. Asif tar bussen till skolan, och far busskort av
kommunen.
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Utbildare Asas familj bestér av tva barn och hennes make. B&de mamma och pappa i familjen har
kérkort, och familjen har tillgang till bil. Mamma Asa anvénder bilen i vardagen, medan pappa och
dottern Noor, 14 ar, tar buss. Pappan cyKklar eller gar ocksa.

Aisha arbetar som modersmalslérare och bor i hyresratt, som hon delar med en mamma och hennes tre
barn. Aisha har inget korkort, utan tar sig runt med hjélp av buss.

I Osmans familj finns sju barn och hustru. Pappa ar arbetsstkande, och har kérkort och bil. Sonerna
Daud, 14 &r, och Fahran, 13 ar, deltar i studien. Pappa kor bil, men &ker ocksa, liksom sonerna, buss.
Sonerna cyklar ibland under de varma manaderna.

I vardstudent Imans familj finns forutom hon sjalv fyra hemmaboende barn och en make som arbetar i
kultursektorn. Familjen har tillgang till bil, men Iman sjalv har inte korkort, utan bilen kors framst av
maken som ocksa arbetar pa annan ort. Iman sjalv aker buss och gra, men cyklar ocksa ibland.

| studerande Azadehs familj bor férutom Azadeh, &ven mamma och tva barn. Mamma arbetar som
elevassistent. Pappa har korkort och familjen tillgang till bil, men mamma saknar korkort. Familjen
aker buss om de ska resa inom staden, men tar bilen utanfor stadsgranserna. Pappa cyklar dven, och
gar.

Foraldralediga Asho har fyra barn tillsammans med maken som é&r larare. Familjen har bil, men den
kors av pappa, eftersom Asho inte har korkort. Dottern Ifrah, 9 ar, & med i studien, och gar for det
mesta. Hon cyklar ibland som lek. Mamma aker mest buss och gar i vardagen.

Skiftesarbetande Susanna bor med sin make och tva barn i en hyresrétt. Sonen Ville, 15 ar, deltar
ocksa i studien. Familjen har tillgang till bil och bada foraldrarna har korkort, och Susanna kor eller
blir skjutsad av maken till sitt arbete. Ville cyklar under de varma manaderna, men aker sedan buss
och gar under vintern.

Tolken Abbas, tidigare busschauffor, har nio barn. Mamma &r arbetssokande. Sonen Amir, 14 ar,
deltar i studien. Pappan har kérkort, och mamman 6vningskor vid tiden for studien. Familjen har
tillgang till bil. Pappan tar sig framférallt fram med hjalp av bilen, medan mamma och sonen anvander
cykel, buss eller gar.

I studerande Leas familj, finns tre hemmaboende barn, och maken som arbetar som busschauffér. De
bor i hyresratt. Malik, 13 ar, och Kamal, 12 ar, deltar i studien, och ror sig mest till fots (Kamal
foredrar cykel men har ingen egen). Familjen har en bil och pappan har korkort, men inte Lea. Lea tar
mest bussen eller gar, men kan ocksa cykla.

Busschaufféren Tarig och familjens mamma, nu hemma med barnen, har fyra barn. Pappa har kérkort
och familjen har tillgang till bil. Sonen, Hasan, 7 ar, blir skjutsad eller gar, medan pappa mestadels kor
bil.

Filip &r 15 ar, och har tillgang till bil i sin familj, men ror sig mest med buss, till fots eller med cykel.
Salma som arbetar i forskolan som barnskotare har fem hemmaboende barn tillsammans med maken,

och de bor i hyresratt. Hon saknar korkort, men pappa i familjen har kérkort och bil. Salma gar for det
mesta, men tar ocksa bussen vid behov, om hon inte blir skjutsad av sin make.

I busschauffor/taxichauffor/studerande Nadirs hushall bor hans fru och deras fyra barn. Bade mamma
och pappa har korkort och tillgang till bil, men dottern Belin, 12 ar, aker fér det mesta buss i vardagen.

Skolkocken Sara ar ensamstaende med tre barn, varav tva ar hemmaboende. De bor i hyresratt. Emilio,
15 ar, deltar ocksa i studien. Mamma Sara saknar bade korkort och bil, och tar sig med buss till
arbetet, men cyklar annars helst. Emilio bor vaxelvis med mamma, och gar eller cyklar mest da han
bor hos mamma, medan han tar bussen nér han bor hos pappan.
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I Olles familj finns sju hemmaboende barn, och mamma. Olinda, 8 ar, deltar ocksa i studien, och tar
sig till skolan till fots (vinter) eller med cykel (snofria manader). Pappa tar buss under vintern, eller
elcykel de sndfria manaderna, till sitt skiftesarbete i varden. Bada foraldrarna saknar korkort.

Studenten Dante bor tillsammans med sin fru som &r sjukskotare, och deras fyra barn, i en hyresratt.
Fatou, 14 ar, och Alen, 15 &r, deltar i studien. Familjen har bil, och bada foraldrarna har kérkort, men
pappa Dante pendlar till annan studieort och tar darfor oftast buss, och sedan tdg. Mamma anvénder
bilen i vardagen.

Isla har en son pa 5 ar, Andres. Pappan till barnet ar vid tidpunkten for studien i hemlandet. Mamma
Isla har inte korkort eller tillgang till bil, utan tar sig runt med framst med cykel, men ocksa med buss
eller till fots.

Abir och Munira har tillsammans en 2,5-arig dotter, och bor i en hyresratt. De har inte bil, men pappa
har korkort. Oftast tar de sig runt med buss under vintern, men cyklar de snéfria manaderna. Abir
arbetar i ett serviceyrke och Munira ar student.

| gruppintervjun med mammor i ett av omradena 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
hemifran. Shukri har fem barn mellan 3 och 16 ar och ar ensamstaende. Fahmo har sex barn och bor
med sin man. Nagra av kvinnorna studerar pa SFI. En & modersmalslarare och en studiehandledare.
En av kvinnorna jobbar i bostadsomradet och gar dverallt. De andra gar eller aker buss. I tva av
hushallen finns bil men kvinnorna saknarkorkort. En intervju genomférdes med soner till tva av
kvinnorna, Adnan, 15 ar, och Yussuf, 16 ar. En av pojkarna gar i skola i bostadsomradet och har gang
som vardagligt transportsatt. Den andra pojken gar i en skola langre bort och aker framfor allt buss.
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Bilaga 5. Forskningsprojektets publikationer

Publicerade

Joelsson, T., Henriksson, & M., Balkmar, D. (red.) Rattvist resande? Villkor, utmaningar och visioner
for samhallsplaneringen. Linnefors forlag.

e Joelsson, T., Henriksson, & M., Balkmar, D. (2023) Vélfardssamhéllet och vardagsresorna:
jamlikhet och réttvisa i transportsammanhang, s. 11-32.

e Joelsson, T., Henriksson, M., & Balkmar, D. (2023). Tidsnormer, otrygghet och ekonomisk
ojamlikhet: transportfattigdom i en svensk kontext, s. 189-206.

e Henriksson, M., Balkmar, D, & Joelsson, T. (2003) "Planering handlar om liv och d6d”: tre
forskarroster om mobilitet och rattvisa, s. 207-222.

Joelsson, T., Balkmar, D., & Henriksson, M. ‘Less-than’ and ‘barely’ citizens. Young people’s public
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