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Forord

Ett av K2:s prioriterade forskningsomrdden dr “Kollektivtrafik for alla”. Genom
forskning inom detta omrade vill vi bidra till att olika gruppers behov i kollektivtrafiken
synliggors och till en 6kad forstaelse bland kollektivtrafikens aktorer for hur man béattre
kan inkludera olika grupper i planeringsprocesser. I denna rapport sammanfattas resultat
fran ett forskningsprojekt om tillgdnglighet och social réttvisa som genomfordes inom
ramen for K2 under aren 2018-2019. Projektgruppen har bestétt av Jessica Berg, VTI,
Malin Henriksson, VTI, Christina Lindkvist, Malmo universitet, Anders Wretstrand,
Lunds universitet och Jakob Allansson, Malmo universitet. Huvudforfattare till rapporten
har varit Jakob Allansson och Jessica Berg. Projektgruppen vill rikta ett stort tack till alla
informanter som har deltagit i intervjuer och fokusgrupper och delat med sig av sina
erfarenheter och beréttelser om resande. De vill ocksa tacka de tjanstemdn 1 Botkyrka
kommun och Goéteborgs Stad som har hjélp till med kontakter till informanter. Ett stort
tack riktas dven till Kristina “Ina” Larsson pd samhéllsplanerarprogrammet, Linkdpings
universitet, for arbetet med den socioekonomiska beskrivningen, samt till Hanna Holm,
K2, som har last och gett viardefulla synpunkter pa rapporten.

Lund, december 2019

John Hultén

Forestandare K2
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Sammanfattning

Den hér rapporten bygger pa en studie av mobilitetsstrategier hos personer 1 stadsdelarna
Angered, Hammarkullen och Lovgérdet i Goteborg samt omradena Hallunda/Norsborg,
Alby och Fittja i norra delarna av Botkyrka kommun utanfér Stockholm. Det &dr urbana
omrdden som anses vara socialt utsatta och som bland annat kdnneteckas av lag
socioekonomisk status och kriminell inverkan. De som bor dér reser mindre och dger bil
1 mindre utstrickning &n personer som bor i andra urbana omraden. Syftet med studien
var dels att studera mobilitetsstrategier hos ménniskor som bor, arbetar eller har
aktiviteter i de studerade omridena, med ett sdrskilt fokus pa hur kollektivtrafiken
upplevs, anvinds och kan tillgodose mobilitetsbehov, dels att tillhandahalla
planeringsunderlag for att kollektivtrafiken i svenska stider ska kunna bidra till
tillgédnglighet och ett socialt rittvist transportsystem.

Studiens viktigaste slutsatser dr foljande:

e Lag inkomst, lag utbildning och bristande kunskaper i det svenska spraket ar faktorer
som hor thop med socialt utsatta omradens karaktdr och som gor det svart att ta korkort,
skaffa bil eller flytta ndrmare jobb och skola. En vil fungerade kollektivtrafik dr darfor
en viktig resurs for delaktighet och integrering i samhaéllet.

e For resendrer med begriansade ekonomiska resurser kan bade enkel- och manadsbiljetter
i kollektivtrafiken vara dyra att kopa.

e For de som arbetar kvillar, ndtter och helger, och for de som arbetar pé avsides belédgna
arbetsplatser, kan pendling med kollektivtrafiken utgora en utmaning.

e Forutom avsténd till kollektivtrafiken &r faktorer som geografi, topografi, véider, véiglag,
morker och ljus, upplevd trygghet och parkeringsmojligheter for cykel och bil
avgorande for hur tillgénglig kollektivtrafiken ar.

e Kollektivt resande betraktas av manga som mindre attraktivt 4n att resa med bil och det
tycks finnas en utbredd skjutskultur i de omraden som den hér studien behandlar.

e En dokumentanalys visar att regionala styrdokument som reglerar
kollektivtrafikplaneringen fokuserar pa yrkesarbetandes pendling, studenters pendling
och pé att uppfylla funktionsnedsatta resenérers behov.

Vi har traffat och intervjuat 41 personer som var arbetssokande, studerande pa gymnasie-
eller universitetsniva eller anstillda i ldginkomstyrken.

Inom ramen for det hér projketet har vi ocksd analyserat lokala och regionala
styrdokument, som reglerar kollektivtrafikplaneringen for Angered och Botkyrka.

Resultaten visar att informanterna har positiva uppfattningar om sina bostadsomraden.
De har nérhet till vianner, handel, service och kollektivtrafik. De upplever ett lugn och en
trygghet i bostadsomrédena, d&ven om kriminalitet forekommer och ar synligt.

Kollektivtrafiken ar en viktig resurs i det dagliga livet for de unga arbetssdkande och
studerande vi intervjuat. Kollektivtrafiken tar dem dit de behdver och de upplever att de
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kan éka vart de vill med kollektivtrafiken. En viktig forklaring till att kollektivtrafiken
fungerar sd vél for den hir gruppen dr att de unga arbetssokande och studerande har fa
masten 1 vardagen, de har till exempel {2 tider de behover passa. De arbetar inte, har inga
sma barn eller ansvar for hushallet. Om de missar bussen eller blir forsenade fér det inte
sa stora konsekvenser.

I projektet intervjuades ocksé underskdterskor och vardbitrdden pa tva dldreboenden. Pé
det ena dldreboendet, som ligger pa gangavstand fran en pendeltidgsstation, upplevde de
intervjuade en god mobilitet. Kollektivtrafiken fungerade bra for arbetspendling. Det
andra dldreboendet ligger perifert beldget med bristféllig forsorjning av kollektivtrafik,
sarskilt under kvéllar och helger. Den nidrmsta pendeltagstationen ligger tre kilometer
fran dldreboendet, dér kan resenérer byta till en buss som stannar pa cirka 15 minuters
gingavstang frdn dldreboendet. Nagra av de anstéllda vid detta dldreboende skiftade
mellan fyra olika fardséatt for att ta sig till och fran arbetet och hade i hogtrafik en restid
pa en timme eller mer. Under helgen kunde vintetiden vid pendeltdgsstationen vara upp
till en timme. Alternativet att g& mellan arbetsplatsen och tigstationen upplevdes inte
mojligt, da arbetsuppgifterna vid dldreboendet ar fysiskt betungande. En vanlig
mobilitetsstrategi for de som arbetar vid detta dldreboende &r att forlita sig pa
arbetskamrater eller partners som har tillgdng till bil.

Manga informanter, savil de unga som éldre forvérsarbetande, uppger att enkel- och
ménadsbiljetter i kollektivtrafiken &r for dyra for dem att kopa. De beskrev olika strategier
for att minimera sina kostnader; planka, inte resa alls, eller skynda sig och gora drenden
sd snabbt att det d&r mojligt att resa tillbaka pa samma biljett. Flera av de unga
informanterna har dock manadskort som betalas av skolan eller genom forsorjningsstod.

Dokumentanalysen, dér vi studerat de regionala styrdokument som reglerar kollektiv-
trafikplaneringen, visar att kollektivtrafiken dr anpassad och planerad for relativt
viletablerade grupper i samhillet och for personer med funktionsnedséttning som har ett
starkt lagstdd. Satsningar riktar sig framst till yrkesarbetande eller till studenter, vilket
antas ge bést regionalekonomisk utveckling.
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1. Introduktion

De tre storstiderna i Sverige kénnetecknas av vél fungerande kollektivtrafik. I dessa
stdder finns det ofta olika typer av fardmedel att vélja mellan; buss, sparvagn, bét,
tunnelbana och pendeltag. Trafikforsérjningen anses dérfor i manga fall vara god. Trots
vil utbyggd transportinfrastruktur och kollektivtrafik finns det strukturella eller
individuella faktorer som begrinsar individens mdjligheter att resa (Pereira, Schwanen &
Banister, 2016). Det kan handla om att man inte vet hur man bokar och betalar {or att resa
med kollektivtrafiken, var man ska kliva pa och vilken vdg bussen tar. Begridnsningar kan
ocksé vara kopplade till fysiska och kognitiva funktionsnedsittningar, radsla for att vistas
pa perronger eller vintsalar vissa tider pa dygnet, att viagen till hallplatsen kdnns otrygg,
att man inte har rdd att resa eller att det inte finns nigra forbindelser mellan de platser
man vill resa mellan. Nér individen upplever ndgon eller flera av dessa begransningar
minskar mdjligheten och benédgenheten att dels nyttja kollektivtrafiken, dels att delta i
normala aktiviteter och relationer (Lucas, 2012). Om man inte har tillgang till andra
transportmdjligheter, till exempel egen bil, blir det svért att genomfora vardagsaktiviteter
som arbete, studier och fritidsaktiviteter, om de ligger bortom gingavstand. Det Gkar
risken for s& kallad transportfattigdom eller transportrelaterad social exkludering.
Transportfattigdom existerar i merparten av de storre stiderna i Nordeuropa och kvinnor
med lag inkomst dr den storsta riskgruppen.

Internationell forskning visar att tillgdngen till transporter dr ordttvist fordelad. De
fattigaste befolkningsgrupperna &r minst mobila och har bade lag tillgdng till
kollektivtrafik och till egna transportmedel. De far ofta forlita sig pé att g eller cykla.
Forskning fran Storbritannien visar att ldginkomstgrupper har storst risk for att bli
skadade eller dodade i trafiken och &r mest utsatta for transportrelaterade luftfororeningar
(Titheridge et.al, 2014). I Sverige finns det fa studier som har belyst relationen mellan
socioekonomisk bakgrund och utsatthet nédr det géller savil trafiksdkerhet som
tillginglighet till transportmdéjligheter. En kartldggning visar att resande och bildgande
samvarierar med socioekonomisk bakgrund, vilket d&ven Overensstimmer med globala
studier. Ocksa 1 Sverige reser personer som bor i socialt utsatta urbana omrdden mindre
an personer som bor i andra urbana omraden (Trafikanalys, 2018). Hushall med lag
inkomst dger bil i mindre utstrickning dn hushéll med hég inkomst. Det finns ddremot fa
studier som undersoker vilka faktorer 1 ett svenskt sammanhang som okar risken for att
bli transportfattig och hur ménniskor i svenska stdder upplever transportfattigdom.
Sverige har ett socialt skyddsnit som ménga fattiga lander saknar. Manga av de fattigaste
stadsdelarna 1 Sverige dr uppbyggda enligt miljonprogrammens ideal, déar
rekreationsomraden, service, skolor och kollektivtrafik skulle finnas néra invanarna. Mot
bakgrund av den internationella forskningen, som visar pé allvarliga sociala konsekvenser
av ett ordttvist fordelat transportsystem, dr det viktigt att ocksa studera svenska
forhallanden. For att kunna tillhandahdlla ett transportsystem i Sverige som &r
inkluderande, rattvist fordelat och som kan bidra till att minska de socioekonomiska
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klyftorna krdavs kunskap om hur transportsystemet fungerar for olika grupper av
resendrer.

I Sverige ér det oftast landsbygden och mindre titorter utanfor stiderna som lyfts fram
som sidrskilda utmaningar nér det géller transportférsorjning och ekonomisk 16nsamhet i
kollektivtrafiken. Traditionellt sett har svensk transportforskning fokuserat pa
arbetspendling och ofta pd resor som genomfors under dagtid/rusningstid hos grupper
som ar aktiva pa dagen. Ménniskor som arbetar kvillar och helger, deltid, har
oregelbundna arbetstider och arbetssdkande som inte reser med viss regelbundenhet dr
ofta osynliga 1 forskningen. Dessa grupper tillhor ocksd dem som riskerar att bli
marginaliserade pa grund av inkomst och etnicitet. Det finns en risk att transportbehovet
hos ménniskor med oregelbundna resmonster eller som &r begriansade att resa blir
forbisedda 1 kartldggningar av resor och transportplanering. Det kan leda till att deras
behov av mobilitet och tillgénglighet inte kan tillgodoses, vilket kar risken for social
exkludering. Den kan ocksd innebéra att dtgdrder i syfte att minska bilanvindning till
forman for mer energieffektiva transportslag inte nar de ménniskor vars mobilitet dr
begrinsad eller dér transporterna har en negativ inverkan pa deras livssituation som en
foljd av hoga kostnader eller ldnga resor.

Mot bakgrund av tidigare internationell forskning har vi studerat hur risken for
transporfattigdom skulle kunna ta sig 1 uttryck i Sverige och kollektivtrafikens betydelse
for social inkludering/exkludering hos socioekonomiskt svaga grupper. Studien har
genomforts 1 stadsdelarna Angered, Hammarkullen och Lovgdrdet i Goteborg samt
omrddena Hallunda/Norsborg, Alby och Fittja i norra delarna av Botkyrka kommun
utanfor Stockholm. Gemensamt for dessa stadsdelar, forutom att de dr uppforda enligt
miljonprojektets ideal, dr att de under flera ar har klassats som sérskilt utsatta omraden.
Dessa omraden kdnnetecknas av lag socioekonomisk status, kriminell inverkan och en
méngd riskfaktorer som arbetsloshet, ohdlsa och misslyckad skolgéng. Boende 1 socialt
utsatta urbana omraden har ett lagt antal resor till arbete, skola och fritidsaktiviteter 1
forhallande till tillgédnglighet och utbud av kollektivtrafik (Trafikanalys, 2018).
Bildgandet pa hushallsnivd dr 41 procent jamfort med 65 procent for hushéll 1 andra
urbana omraden. De gor férre resor till ndra och kéra &n de som bor i andra urbana
omraden. De som bor i dessa omraden, samt i omraden som domineras av yngre
laginkomsttagare 1 hyresrétt i multikulturella forortsomraden, har sdmst forutséttningar
att resa med bil och gor relativt fa bilresor. Socialt utsatta urbana omraden kidnnetecknas
ocksa av att de som bor dir riskerar att bli socialt exkluderade pga. etnicitet och inkomst.
Saledes, mot bakgrund av de risker for social exkludering som finns i socialt utsatta
urbana omraden, har vi valt att studera mobilitet och resande med kollektivtrafik hos
personer som bor, arbetar eller deltar i aktiviteter dir, for att identifiera savdl mojliga
risker som resurser och strategier for mobilitet.

1.1. Syfte

Syftet ar att studera mobilitetsstrategier hos minniskor som bor, arbetar eller deltar i
aktiviteter i socialt utsatta urbana omraden, med ett séarskilt fokus pa hur kollektivtrafiken
upplevs, anviands och kan tillgodose mobilitetsbehov. Ytterligare ett syfte dr att
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tillhandahalla planeringsunderlag for att kollektivtrafiken 1 svenska stdder ska kunna
bidra till tillgidnglighet och ett socialt rattvist transportsystem.

Rapporten riktar sig till planerare och beslutsfattare inom kollektivtrafik,
samhéllsbyggnad och infrastruktur. Rapporten kan med fordel anvindas som ett
diskussionsunderlag om vad transportfattigdom kan innebidra i Sverige och om och hur
transportfattigdom kan upplevas dven i omraden som anses ha god trafikforsorjning. Med
rapporten vill vi peka pa betydelsefulla faktorer for hur tillgdngligheten till viktiga
samhéllsfunktioner och 6nskade aktiviteter kan forbéttras med kollektivtrafik och ddrmed
hur kollektivtrafiken kan bidra till ett socialt réttvist transportsystem.
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2. Centrala begrepp

Ett antal centrala begrepp har genomsyrat studiens syfte, genomférande och analys. Dessa
begrepp beskrivs hér.

2.1. Hallbar mobilitet

I dagligt tal innebar mobilitet att forflytta sig mellan olika geografiska platser, och pa
senare tid ocksa att forflytta sig mellan virtuella virldar. Mobilitet, att ta sig fran en punkt
till en annan, dr en viktig del av vardagslivet i vara stider och en forutsittning for
individens delaktighet i samhéllet. Genom mobilitet kan individen fa tillgang till
utbildning, arbete, och sociala nédtverk och siledes motverka exkludering, precis som
avsaknaden av mobilitet kan forstirka exkludering. Mobilitet innebar ndgonting mer dn
transport, att ta sig fran en punkt till en annan. Det inbegriper ocksd mening,
beteendepraktiker, normer, kidnslor och skapar erfarenheter (Cresswell, 2006). Att resa
och forflytta sig kan kdnnas tungt eller gladjefyllt beroende pd vem man é&r, varfor man
reser och hur man mér. Det kan vara pétvingat eller frivilligt och genomforas for olika
andamal. Mobilitet, och darmed tillgénglighet till sdidant som inte finns i ens nérhet, kan
begrdnsas av hélsan, ekonomin, graden av individuell frihet (dlder, kultur), tillgang till
transportmedel etc. Mobilitetsstrategier dr saledes hur minniskor gor for att 6vervinna
barridrer for mobilitet, men ocksé hur de viljer bland de resurser for mobilitet som finns
tillgdngliga. Det &r alla dessa aspekter av mobilitet, mer én sjdlva forflyttningen, som
fokuseras i denna studie. Utgangspunkten for att studera mobilitet &r inte att den ska dka,
att manniskor ska resa mer. Det dr snarare de forutsidttningar for mobilitet, oavsett om
man véljer att resa eller inte, som ligger till grund for social inkludering eller exkludering.

I dagens samhille dr det svart att tinka sig ett vardagsliv utan mobilitet. Istdllet pekar
utvecklingen pa att behovet av mobilitet blir allt storre, detta da malet med infrastruktur-
satsningar ofta &r att skapa bittre matchningar pa arbetsmarknaden genom att forstora
arbetsmarknadsregionerna. Samtidigt ska det okade behovet av mobilitet ske pa ett
hallbart sétt (Regeringens proposition, 2016/17:21). Som en f6ljd av denna utveckling
har begreppet hallbar mobilitet véxt fram. For att uppna, eller strdva mot, hallbar mobilitet
har sdrskilt fyra principer lyfts fram (Banister, 2008):

1. Teknikutnyttjande: att sé langt det &r mojligt nyttja den senaste tekniken for att minska
de negativa effekterna av transporter. Krav behover stillas pa industrin och pa system sa
att paverkan for individen blir sa liten som mdjligt.

2. Reglering och prissittning: de externa kostnaderna for transport ska reflekteras i de
faktiska kostnaderna for transport.

3. Sammanhallen samhillsplanering: samhéllsplanering ska ske sé integrerat med transport-
planeringen som mdjligt. Nybyggnation ska ske i1 kollektivtrafiknira ldgen med den
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Overgripande ambitionen att minska behovet av mobilitet. Personer ska inte behova
transportera sig for att utfora sina vardagliga sysslor.

4. Personligt riktad information: att tydligt informera om transporternas effekter och dka
medvetenheten om de negativa effekterna kring resandet. Denna aspekt innebér ocksé ett
oOkat socialt medvetande och tryck for att minska antalet transporter.

Négra forskare menar att vi behover skifta fokus frin hallbar mobilitet till hallbar
tillgdnglighet (Gil Sol4, Vilhelmsson & Larsson, 2018). Det innebér att det ska vara
mojligt att leva lokalt genom att boende, service och aktiviteter finns néra och kan nés
genom att ga, cykla eller dka kollektivtrafik. Idag bidrar transportsystemet till 6kad
polarisering mellan resursstarka och resurssvaga grupper. Fattiga minniskor reser kortare
strackor och anvinder kollektivtrafik i stérre utstrackning medan rika reser mer med bil,
tdg och flyg och har dirmed ocksd en storre paverkan pa miljon (Banister, 2018).
Transportmedel som bil, tdg och flyg bidrar inte enbart till luftféroreningar utan ocksa till
buller. De tar ocksa mer markutrymme i1 ansprdk, markomraden som dven de anvinds i
storst utstrackning av rika grupper. Hallbar mobilitet skapas séledes inte enbart genom
framvéxten av eldrivna fordon 4ven om det minskar de fossila utslappen. Banister (2018)
lyfter fram vikten av att 6ka kunskapen om vilka som tar mest skada av de indirekta
kostnaderna av transportsystemets utsldpp, buller och féroreningar, exempelvis genom
att bo nira motorvagar och flygplatser. Sddan kunskap kan bidra till diskussioner om hur
framvéxten av ett socialt och ekologiskt hallbart transportsystem ska gé till.

2.2. Social hallbarhet, distributiv och institutionell rattvisa

Social hallbarhet innebér att ett samhélle &r jamlikt och rattvist, bidrar till god hélsa och
vilbefinnande, samt inkluderar alla manniskor oavsett, kon, etnicitet, sexuell 14ggning,
social status, utbildnings- och inkomstniva, religion, gransoverskridande identitet, alder
och bostadsort. Fainstein (2010) argumenterar for ett rattviseperspektiv i planeringen och
menar att all form av planering maste analyseras utifran ett perspektiv som fokuserar pa
rittvisa istdllet for jimlikhet. Ett rattviseperspektiv i transportplaneringen kan ses utifran
olika aspekter, ddar Martens (2012) argumenterar for en distributiv rittvisa. Alltsa att
investeringar och satsningar i kollektivtrafiken gors dir behovet av dessa satsningar ar
som storst. Martens (2012) menar att &ven om mobilitet &r komplext s& dr det mojligt att
jamfora mobilitet med andra typer av resurser. Eftersom resurser kan distribueras i
samhadllet, s& bor det ocksé vara mdjligt att gora detta med mobilitet.

Young (2011) menar att det ar viktigare att fokusera pa en institutionell réttvisa. Alltsa
att fokusera pa hur representativ planeringen dr och kartligga de normer och
representationer som gors i planeringen. Ett sadant perspektiv fokuserar pd att synliggdra
de oréttvisor och normer som finns inom planeringen och &r saledes kritiskt till
planerarens expertroll och opartiskhet. Detta eftersom enligt Young bidrar denna roll till
att befésta auktoritéra hierarkier och priviligierade gruppers perspektiv presenteras som
allméngiltiga. Varfor dr det ett centralt begrepp och hur anvénder vi det?

Forstdelsen for och anvindandet av rittvisebegreppet ér sédledes komplext. Det gar bade
att argumentera for en distributiv rittvisa dir resurser fokuseras dit behovet dr som storst,
men det krdvs ocksé en forstaelse for att det inte &r tillrackligt. En representativ planering
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kraver forstaelse for de hinder och behov som ménniskor utanfor den normativa bilden
av kollektivresendrer upplever.

2.3. Transportfattigdom

Avsaknaden av transportmdjligheter gor det svart att genomfora vardagens aktiviteter
som arbete, studier och fritidsaktiviteter, vilket riskerar att utesluta manniskor fran viktiga
samhallsfunktioner. Bristen pa transportmojligheter bidrar till att det adr svart att skaffa
eller behalla arbete samt att pendlingstider ar ldnga. Riskgrupper som har pekats ut ar
grupper med lag inkomst, arbetslosa, ensamstaende fordldrar, frimst kvinnor, etniska
minoriteter och personer med funktionsnedséttning (Lucas, 2012; Church, Frost &
Sullivan, 2015; Pereira, Schwanen & Banister, 2016). Avsaknad av transportmdjligheter
i kombination med att vara utsatt inom andra samhéllssektorer (bostads- och
arbetsmarknad samt hélso- och sjukvard) har ofta bendmnts som transportfattigdom, men
dven andra begrepp forekommer som transportrelaterad social exkludering, ogynnsamma
(transport)-forhallanden, social ojimlikhet och tillgédnglighetsfattigdom. Gemensamt har
begreppen att de forklarar hur bristande transportmojligheter riskerar att stdnga ute
manniskor fran viktiga samhéllsfunktioner. Bidragande orsaker till transportfattigdom
kan vara brist pa tid, vilket dr vanligt frimst hos ensamstidende fOrvarvsarbetande
foréldrar, bristande ekonomiska resurser, bristande tillgang till transportinfrastruktur, och
dalig matchning mellan bostdder, lokal service och arbetsplatser. De sociala
konsekvenserna av transportfattigdom och transportrelaterad social exkludering har
framforallt studerats i Storbritannien. Transportfattigdom kan innebéra allvarliga sociala
konsekvenser for sévil individen som for samhéllet i stort, som fortsatt laga inkomster,
svérigheter att fa arbete samt en ojadmn balans mellan hushéllsarbete, sociala sammanhang
eller vila.

I Sverige saknas det i stor utstrdckning studier om transportfattigdom. I denna studie har
vi inte studerat transportfattigdom 1 sig eller haft for avsikt att studera personer som é&r
transportfattiga. Ddremot har transportfattigdom som ett socialt faktum enligt
internationell forskning varit en utgangspunkt i vara fragestillningar och val av
studieomraden. Vi har stéllt oss fragan om transportfattigdom existerar i svenska stider
och 1 sa fall hur och for vilka, men ocksa vilka skyddsfaktorer som finns.
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3. Metoder

Olika datainsamlingsmetoder har anvints 1 studien: faltstudier, intervjuer i fokusgrupper
och med enskilda individer, mentala kartor och resedagbdcker. Det dr framst intervjuerna
som utgdr kdrnan i analysen och som ligger till grund for denna rapport. Ovriga
datainsamlingsmetoder har anvénts for att fa kunskap om de studerade omréddena och som
stod vid intervjuerna.

3.1. Faltstudier

For att fa kunskap om de studerade omrddena och den fysiska strukturen kring
kollektivtrafikstationer har féltstudier genomforts. Filtstudierna har dokumenterats
genom fotografering med en sa kallad fotoetnografisk metod. Syftet med féltstudierna har
varit att undersoka hur den fysiska miljon hindrar och/eller mojliggér resande med
kollektivtrafiken.

Under fyra dagar, varav tva i Goteborg och tva i Botkyrka, har omradena observerats och
fotograferats. Fokus for observationerna har varit busshallplatser, sparvagns- och
tunnelbanestationer samt den fysiska miljon runt dessa. Detta for att forstd den upplevda
och fysiska tillgingligheten till kollektivtrafiken. Utover det sa har &ven bostadsomradena
observerats, dels for att forstda hur omrddena &ar uppbyggda, dess nidrhet till
kollektivtrafiken, dels for att undersoka den service och Gvrigt utbud som finns. Under
faltstudierna har fokus varit pé att fotografera den fysiska miljon. I s stor utstrdckning
som mdjligt har projektgruppen undvikit att fotografera de manniskor som vistats pa
dessa platser.

3.2. Fokusgrupper och enskilda intervjuer

Fokusgrupper och enskilda intervjuer genomfordes med totalt 41 individer. De var mellan
17 och 62 ar och antingen arbetssokande, studerande pa gymnasie- eller universitetsniva
eller anstéllda i laginkomstyrken (de flesta inom dldreomsorg). De flesta hade annan
etnisk bakgrund én svensk, de hade exempelvis turkiskt, slaviskt, centralasiatiskt, och
somaliskt ursprung eller sitt ursprung i mellandstern. Flera hade svart att forstd och tala
svenska men, fick under intervjusituationen hjilp av de andra deltagarna genom deras
modersmél eller genom att vi blandade svenska och engelska. Atta av de 41 individer vi
intervjuade hade korkort. Informanterna rekryterades via tva arbetsformedlingar, via ett
socialt stodnétverk for ungdomar och bland anstillda vid tva dldreboenden. P4 sé sétt har
det varit mdjligt att fa en bred bild av uppfattningen om kollektivtrafiksystemet i de olika
stiderna, samt de mobilitetsstrategier som nyttjas. Arbetsformedlare vid
arbetsformedlingarna bjod in arbetssokande att delta 1 fokusgrupper som en del i deras
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arbetsmarknadsprogram. Omsorgschefer vid dldreboenden bjod in anstillda att delta 1
fokusgrupper respektive enskilda intervjuer.

Sju fokusgrupper och nio individuella intervjuer genomfordes (tabell 1). Tva
fokusgrupper genomfordes med unga arbetssokande och studerande i1 Botkyrka
(Fokusgrupp 1 och 2), tva med unga arbetssokande 1 Angered (fokusgrupp 3 och 4), samt
tva vid ett natverk for unga i Angered (5 och 6). Ambitionen var att triffa samma deltagare
vid tva tillfdllen, sa de blev inbjudna till att delta i ytterligare en fokusgrupp négra veckor
senare. Det visade sig vara svart i praktiken. Nagra hade borjat studera eller arbeta, andra
dok aldrig upp vid intervjutillfallet eller hade inte mojlighet att nirvara. Sex av 32
intervjupersoner deltog vid béada tillfdllena da vi traffade de forsta sex fokusgrupperna.

Efter att sex fokusgrupper med unga hade genomforts kompletterades studien med en
fokusgrupp (fokusgrupp 7) och nio enskilda intervjuer med forvarvsarbetade vuxna.
Syftet med de kompletterande intervjuerna var att se hur livsfaser och tidsrumsliga
restriktioner kopplat till vuxenlivet (ansvar for barn, hushéll, arbete, etc.) skulle skilja sig
fran de ungas beskrivningar av resande. Fokusgrupp 7 genomfordes med tre personer som
arbetade pa ett dldreboende i en forort i Botkyrka kommun, ca 15 minuters gdngavstind
frdn en pendelstation. En intervju genomfordes pa samma boende med en person som
arbetade som samordnare pd dldreboendet. Alla hade arbetat inom &ldreomsorgen i
Sverige 1 manga ar och pratade mycket god svenska. Ytterligare individuella intervjuer
genomfordes med atta personer som arbetade som underskoterskor eller vardbitraden pa
ett dldreboende i ett nybyggt omrade perifert beldget 1 Botkyrka kommun (se ocksa
Henriksson, 2019). Ingen av dem bodde i omradet. Nagra av dem hade arbetat i ménga ar
1 Sverige. Andra hade inte bott i Sverige sdrskilt linge och praktiserade pa dldreboendet
delvis i syfte att ldra sig svenska, i kombination med SFI.

Tabell 1
Antal deltagare i fokusgrupper och enskilda intervjuer, kon, alder, sysselsattning och arbetsomrade.
Antal Aldrar Korkort n Arbets Studer | arbete
s6kande ande

Fokusgrupp 1 5@8K,2 18-26 1 5 0 0

Botkyrka M)

Fokusgrupp 2 6 (5K, 1 19-24 1 6 0 0

Botkyrka M)

(5 nya)

Fokusgrupp 3 6 (3K, 2 17-26 0 6 0 0

Angered M)

Fokusgrupp 4 3 (0 nya) 19-24 0 2 1 0

Angered 1K, 2 M)

Fokusgrupp 5 11 (10K, 17-26 1 1 7 3

Angered 1 M) (&ldreomsorg,
barnomsorg,

industri)

Fokusgrupp 6 4 (2 nya) 18-51 2 1 0 2

Angered (3K, 1M) (&ldreomsorg;
socialtjanst)

Fokusgrupp 7 32K, 1 42-58 1 0 0 . 3

Aldreboende M) (Aldreomsorg)

Botkyrka

Enskilda 98K, 1 19-62 2 0 0 9

intervjuer M) (aldreomsorg,
samordning)
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I enlighet med etiska riktlinjer for god forskningspraxis informerades deltagarna om
syftet med studien och hur intervjuerna skulle komma att anvdndas, samt att de deltog
frivilligt och kunde avbryta intervjun ndrsomhelst. De garanterades anonymitet. En till
tre forskare genomforde fokusgrupperna och en forskare genomforde de enskilda
intervjuerna. En semistrukturerad intervjuguide anvédndes dir intervjun utgick fran ett
intervjumanus, men det fanns utrymme att stilla foljdfrdgor om s& krivdes.
Intervjuguiden innehdll fragor knutna till olika teman; upplevelser av deras
bostadsomrdden, anvindning och erfarenheter av kollektivtrafik, tillgang till transporter,
trafiksituationer 1 omradet, arbetspendling, betalning och kostnader for resande samt
tankar om boende och transporter i framtiden. Fokusgrupperna varade i tva timmar och
spelades in digitalt med deras godkinnande. De transkriberades sedan ordagrant. Atta av
de individuella intervjuerna genomfordes under deras fikarast och pagick darmed inte lika
lange, 1 15-20 minuter. De spelades inte in. Daremot gjordes noggranna anteckningar.
Intervjun med samordnaren varade i 40 minuter och spelades in digitalt med hennes
godkinnande och transkriberades ordagrant.

De ér viktigt att vara medveten om sin forforstaelse vilket krdver noggranna
forberedelser, till exempel vid utformandet av fragor och foljdfragor, samt en god vana
att intervjua ménniskor om sadant som beror kénslor, handlingar och erfarenheter.

3.3. Mentala kartor

I fokusgrupp 1, 3 och 5 fick deltagarna borja med att rita en mental karta over sitt
bostadsomréde. Instruktionerna var att kartan skulle hjélpa en kompis som aldrig tidigare
varit hemma hos dem att hitta deras hus fran Angered. Detta gjordes dels for att fa
deltagarna att tdnka pa den vig som de brukar ta for att komma till Angered och for att
reflektera kring den fysiska miljon som de vistas i. Genom att rita kartor si fick de
presentera viktiga landmairken, byggnader eller andra saker som kan hjdlpa dem eller
besokare att orientera sig i omradet. Informanterna fick rita sina kartor pa helt blanka
papper, sa att det inte fanns nagra hinder for de olika informanterna att forhélla sig till.

Syftet med skapandet av dessa kartor var dels att se hur informanterna reflekterar kring
den fysiska miljon de vistas i, men ocksé for oss som genomfor studien sé att vi kan se
vilka fysiska attribut som virderas. Utifran kartmaterialet kunde vi sedan fora en kortare
diskussion kring vilka saker eller omrdden som man girna undviker och vilka saker som
inger trygghet. Detta eftersom det inte &r sdkert att det vi som forskare ser som problem
for tillginglighet eller liknande faktiskt &r ett problem for de individerna som vi har
intervjuat.

3.4. Resedagbdcker

Efter fokusgrupperna med de unga tillfrdgades de om de ville skriva resedagbok. Endast
ett fatal ville det. Resedagbdckerna innehdll kolumner for nér resan startar och slutar
(datum och klocktid), var resan startar och slutar (adress eller plats t.ex. “jobbet”),
fardmedel, kostnad, om de reste tillsammans med nagon, samt kdnslor/tankar forknippade

14 K2 Outreach 2019:4



med resan. Resedagbdckerna samlades in vid den andra triffen. Nya deltagare som inte
hade deltagit under forsta fokusgrupptillfillet fick fora dagbok pé plats over gardagens
resor 1 syfte att stimulera tankar om resande och transportsystemet, som en inledning till
intervjun.

3.5. Diskursanalys av styrdokument

Utdver de intervjuer och fdltstudier som har genomforts har dven en dokumentanalys
genomforts av styrdokument for kollektivtrafiken pa bade nationell, regional och lokal
niva.

De dokument som har varit foremal for analys dr himtade fran bade nationell, regional
och kommunal nivd och bestdr av dokument som reglerar utformningen av
infrastrukturplanering och kollektivtrafikplanering. De infattar den politiska inriktningen
satt av regeringen 1 infrastrukturpropositionen frdn 2016; trafikforsérningsplaner och
andra dokument som ir vigledande for planeringen av kollektivtrafik pa regional niva
samt; trafikstrategier eller oversiktsplan pa lokal niva. Studien har undersokt dokument
som reglerar planeringen av kollektivtrafik pa de platser som varit i fokus i detta projekt
ndmligen Angered och Botkyrka. Diskursanalysen har undersokt de dokument som
reglerar kollektivtrafiken 1 Véstra Gotaland och Goteborg. Detta pd grund av att Vistra
Gotaland har under en lidngre tid arbetat med inkludering och social hallbarhet i
transportplanering (Se dven Bondemark, 2017, som har studerat hur mél kopplade till
olika réttviseperspektiv hanterats 1 ett trafikférsorjningsprogram).

K2 Outreach 2019:4 15



4. Bostadsomraden i fokus

I detta projekt har vi studerat urbana omraden 1 Stockholm och Géteborg som av polisen
delvis eller helt klassificeras som sérskilt utsatta (Nationella operativa avdelningen, 2017,
2019). De studerade omradena dr Angered 1 Goteborg, ddr Hammarkullen och Lovgérdet
ar inrdknat samt Hallunda/Norsborg, Alby och Fittja i Botkyrka kommun i Stockholm.
Nedan foljer en kortare beskrivning av de olika omradena.

4.1. Angered, Goteborg

Angered dr ett omrade i Nordostra Goteborg som till viss del bestir av bostadsomraden
som klassas som sérskilt utsatta, dessa omraden 4r Hammarkullen, Lévgérdet och Hjéllbo
(Nationella operativa avdelningen, 2017). Bostadsbestandet bestir av 69 procent
hyresritter och resterande villor och bostadsritter. Andelen hyresritter ligger hdgre dn
snittet for Goteborg, vilket kan bero pa att Angered till viss del bestar av
miljonprogramsomraden. Det dr dock en blandad stadsdel och dér finns &ven en del
skogs- och lantbruk (Goteborgs stad, 2019).

Hammarkullen {6rsérjs via kollektivtrafiken av tre spdrvagnslinjer dir Angered ar
dndstationen fOr sparvagnsnitet i norddstra Goteborg. For att komma vidare till
Lovgirdet via kollektivtrafiken krdvs det byte till busstrafik. En attitydundersokning
géllande mobilitet gjord av Goteborgs stad 2017 visade att det vanligaste transportmedlet
1 Angered dr bil, bilanvindningen &r nagot hogre jamfort med hela Goteborg. De minst
vanliga fardsdtten dr cykel och kollektivtrafik (Goéteborg stad, 2017). Tabell 2 visar
statistik for olika socioekonomiska faktorer i Angered.

Tabell 2.
Socioekonomiska faktorer i Angered. (Goteborg Stad, Statistik och analys- SDN- presentationer, 2018).
Angered Goteborgs Kommun

Antal invanare (2017) 52720 564 296
Andel invanare med utlandsk bakgrund (2017) 75% 35%
Utbildning- férgymnasial (2017) 25% 11%
Utbildning- gymnasial (2017) 42% 34%
Utbildning- eftergymnasial (2017) 28% 53%
Utbildning- uppgift saknas (2017) 4,5% 3%
Forvarvsarbetande i aldern 25-64 ar (2016) 63% 78%
Arbetslésa i aldern 18-64 ar (2017) 12% 6%
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4.2. Botkyrka, Stockholm

Norra Botkyrka bestdr av Alby, Fittja och Hallunda/Norsborg. Omréddets bebyggelse
utgors till stor del av bostdder som byggdes som en del av miljonprogrammet (Botkyrka,
2015). Statistik fran 2011 visar att den vanligaste upplatelseformen 1 bade Alby och Fittja
ar hyresritter. Den minst forekommande upplételseformen &r i badda omridena
bostadsrétter. 1 Hallunda/Norsborg dr det vanligaste bostadsrétt foljt av hyresritt.
Statistiken visar att upplatelseformen hyresritt r relativt sett vanligare i dessa omraden
dn 1 kommunen i 6vrigt (Botkyrka kommun, Botkyrka 1 siffror).

Omradena, framforallt Hallunda/Norsborg ér planerade efter ett rationellt planeringsideal
och ér placerade centralt utmed den roda tunnelbanelinjen. Omradena forsorjs dessutom
via ett antal busslinjer. Botkyrka kommun genomforde 2015 en resvaneundersokning.
Undersokningen visade att bil dr det vanligaste fardsattet i kommunen och dven i Norra
Botkyrka. Kollektivtrafik var nést vanligast och cykel var minst vanligt.

Tabell 3 visar ett antal socioekonomiska faktorer for de olika delomradena 1 Norra
Botkyrka.

Tabell 3:
Statistik for ett antal socioekonomiska faktorer i Botkyrka (Botkyrka kommun, 2018).
Hallunda/Norsborg Alby Fittja Botkyrka kommun

Antal invanare (2016) 17014 13 388 7727 90 675
Invénare med utlandsk 81,2% 83,5% 91,5% 57,7%
bakgrund (2016)
Utbildning- 27,2% 25,9% 30,2% 19,9%
férgymnasial (2015)
Utbildning- gymnasial 40,5% 40,3% 38,1% 43,6%
(2015)
Utbildning- 26,1% 27,5% 24,2% 32,0%
eftergymnasial (2015)
Utbildning- uppgift 6,2% 6,6% 7,5% 4,5%
saknas (2015)
Forvarvsarbetande i 23,8% 25,5% 13,4% 27,8%
alder 20-64 ar (2015)
Arbetslosa i aldern 18— 20,7% 19,8% 12,4%) 14,7%)
64 ar (2017)
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5. Resultat

5.1. Upplevelser av de studerade bostadsomradena

De studerade omrédena i Goteborg och Stockholm tillhér miljonprogramsomraden. 1
media beskrivs dessa omraden ofta i negativa termer som otrygga, segregerade eller
betonggra (Ericsson, Molina och Ristilammi, 2002). Den bild som media ger
overensstammer forstds inte alltid med bilden som de som bor dér har. I véra intervjuer
framkom att manga inte alls upplevde de problem som oftast visas upp i media. Tvartom
sa gillade informanterna i stora drag sina omraden och beréttade att det finns fritidsgardar,
handel och service och att det dr lugnt och tryggt. Flera av de unga (fokusgrupp 1-6)
upplevde en “alla-kdnner-alla kénsla” i omradena och niagra menade att de inte skulle
vilja bo ndgon annanstans. De vuxna i fokusgrupp 7 berittar ocksd att de har handel,
service och kollektivtrafik nédra och att det ar “ganska bra” dér de bor. Det forekommer
stokigheter i tunnelbanan, men ménga sédger att de 4nda inte &r ute pa kvéllen. Tryggheten
1 omrédet har blivit battre med aren. Paula som flyttade till Sverige fran Chile for minga
ar sedan berittar om Alby:

/.../fran borjan var det ldskigt, det fanns inga lampor, ingenting. Det var morkt
sé da tog vi ficklampa, det var ganska jobbigt fran borjan. Och sedan borjade
de bygga hir, det blev mycket béttre (Paula 58, Alby).

Trots informanternas bild av omraddena som trygga platser, dir man har minga vinner
och sin familj, sa beréttar ocksa nagra informanter om bilbrander, narkotikahandel och
kriminella géng. Nigra av informanterna har haft mojlighet att flytta till andra omraden
for att antingen komma nirmare arbetet eller for att bo i ett tryggare omrdde. Rehan
beréttar att hon flyttade frén ett otryggt omrdde i Hammarkullen med sina barn:

/.../det var mycket smuts, det var mycket folk och jag har stannat dir néstan
tva ar, sedan kunde vi inte klara det. Det 4r mycket kaos, mycket brék,
folk/.../En géang slog de mina barn, de var bara pé vig till affiren, de hade inte
gjort ndgonting, de bara gick. De [som slog] vill bara visa att de har makt.
(Rehan 53, Hammarkullen).

For manga ér det inte risken for att rdka ut for kriminella personer som paverkar hur de
ror sig 1 omradet. Det ér snarare skogen och oupplysta skogspartier till och frdén hemmet
som upplevs som otrygga. De verkar inte ha reflekterat 6ver hur den fysiska miljon
paverkar tillgédngligheten till kollektivtrafiken. Arbetet med de mentala kartorna satte
igang en tankeprocess. Ddremot vittnar informanter om att &ven om de sjdlva inte kdnner
sig otrygga sd forekommer det ofta att fordldrar hdmtar sina dottrar pd kvéllarna och att
det beror delvis pa en forestidllning om att det &r farligt for unga kvinnor att vistas ute och
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att man inte vill vistas pd vissa stillen pd kvillar och nétter. Vara observationsstudier
visar ocksa att otrygga miljoer finns i de flesta av de studerade omradena.

I Lovgirdet finns det busstationer som ligger isolerade i1 skogspartier en bit ifran
bostadsomrddena. I Hammarkullen finns det nédstan bara en kollektivtrafikstation i de
centrala delarna dit alla tvingas gé vilket innebdr att vissa invanare behover rora sig i stora
delar av omrddet for att ta sig till kollektivtrafiken. Liknande principer gér att finna i
omradena i Norra Botkyrka, ddr den priméra kollektivtrafiken dr tunnelbanan som ligger
centralt. Bostadsidealet som miljonprojektet byggdes utifrdn innebar att invénarna skulle
ha nérhet till rekreationsomraden, service, skolor och kollektivtrafik, vilket stimmer bra
in pa bilden som informanterna férmedlar, da de har mellan tva och 10 minuters géngvig
till kollektivtrafiken. Genom observationsstudier i omradena var det mojligt att se att
kollektivtrafiken foljer tydliga strak. Dessa kollektivtrafiksstrak ligger ldngs de stora
vigarna, med undantaget 1 Hammarkullen dér stationen ligger i1 berget under
Hammarkulletorget.

Kollektivtrafikens héllplatser foljer miljonprojektets ideal om trafikseparering i stort i alla
de studerade omradena. I Norra Botkyrka &r kollektivtrafiken koncentrerad till
tunnelbanan och busshéllplatserna och ligger separerat fran bostddernas gardar. Samma
fysiska princip finns i Angered och Lovgirdet dar kollektivtrafiken i Angered &r
koncentrerad till en stor knutpunkt dér sparvagn och bussar mots, medan kollektivtrafiken
i Lovgirdet dr planerad utifrn en stdrre vig som gér lings omradet. Aven hir dr
bostdderna separerade fran trafiken.

5.2. Kollektivtrafik som resurs

Kollektivtrafiken &r en viktig resurs i det dagliga livet for de unga arbetssokande och
studerande, och for de vuxna i fokusgrupp 7. Bland de unga arbetssdkande och studerande
ar kollektivtrafiken det mest anvinda fardsattet och dven for tvé informanter i fokusgrupp
7. De menar att kollektivtrafiken tar dem dit de behover pé de tider de behdver. For de
vuxna i fokusgrupp 7 fungerar kollektivtrafiken vél eftersom dldreboendet dér de arbetar
ligger med géngavstand fran en pendeltagstation dir det finns bade pendeltdg och bussar
att vdlja mellan. Manga menar att de kan aka vart de vill med kollektivtrafiken.
Informanterna vittnar om stor kunskap om hur kollektivtratiksystemet ar uppbyggt, bade
sett till destinationer och linjedragning, och om tidtabeller. Manga av de unga i Angered
har tillgang till bade buss och sparvagn,och 1 Botkyrka har manga tillgédng till bade buss
och tunnelbana. Tillgangen till olika fairdmedel gor att de ocksa har olika strategier att
hantera ldng vintan och eventuellt instéllda eller missade avgangar. Bland annat s& har
ménga som strategi att ga till en nirliggande hallplats for ett eventuellt annat fardsatt.

Utbudet och ndrheten till kollektivtrafik som finns i deras bostadsomraden dr en viktig
resurs for mobilitet och tillgdnglighet. Men mobiliteten star ocksa i relation till tidigare
erfarenheter. En av studiens informanter &r nyanldnd fran Afghanistan och bodde sin
forsta tid 1 Sverige i Norrland. Han menar att han kan &ka vart som helst i Goteborg
eftersom det finns s& mycket kollektivtrafik att vélja pa. Han cyklar ocksa, vilket han inte
kunde gora i Norrland ndr det var mycket snd. En annan viktig forklaring till att
kollektivtrafiken fungerar s vil for de unga ar deras relativt fa mésten av att passa tider.
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Fran de resedagbocker som informanterna skrivit kan vi se att de arbetssokande inte har
ménga tider och platser som de maste infinna sig pa och mycket av deras tid spenderas i
hemmet. De aker till arbetsformedlingen en eller ndgra ginger i1 veckan, gér pa SFI eller
umgds med vinner. P4 grund av detta s sker fa resor 1 rusningstrafik och de har en storre
tidsbudget att anvénda sig av, resor maste inte passas in inom en viss tidsram eller vissa
avgangar. Siledes passar kollektivtrafikens utbud vél in pa deras behov. Det &dr ocksé en
anledning till att de unga inte gar eller cyklar sérskilt mycket. Warsame 1 Hammarkullen
sdger sa hir om att cykla:

For alltsé cykling dr...det 4r dnd4 jobbigt att cykla liksom. Men det finns ju
andra transportmedel/.../, som sparvagn och bussar och sa &r det jobbigt att
cykla langt (Warsame 24, Hammarkullen).

De unga infomanterna som bor i omraden runt Angered centrum viljer kollektivtrafiken
som fardmedel istéllet for att gé eller cykla, trots att avstindet till centrum inte &r l&ngt.
Tvé av de vuxna i fokusgrupp 7 promenerar gérna till jobb eller for att handla. En av dem,
Katrin, promenerar oftast till jobbet. Det dr endast under kalla vintermanader som det
hinder att hon kdper manadskort pa kollektivtrafiken. De som inte kan promenera till
jobbet bor for 1angt bort for att det ska vara mdjigt. De har diremot goda mojligheter att
resa med kollektivtrafiken.

Trots tillgdngligheten som kollektivtrafiken innebédr har merparten av informanterna
negativa upplevelser fran resor med kollektivtrafiken. Det kan rdra allt fran fordonens
skick dér framforallt informanter 1 Botkyrka menar att tunnelbanans tig eller bussarna
ofta dr smutsiga och att inget gors &t det, till att informanterna vittnar om att de inte blir
trodda av chaufforer eller biljettkontrollanter att deras biljetter dr dkta. Flera av de unga i
Botkyrka menar att de blir oskyldigt anklagade for att fuskéka pa ogiltiga biljetter och att
de ibland riskerar att bli avsldngda frn bussen, 4ven om de har en giltig biljett. De vittnar
ocksd om ovilja att kommunicera med busschaufforer, framforallt har denna bild
presenterats i Angered. Oviljan att kommunicera med chaufforerna forklaras med att
informanterna har upplevt chaufforer som aggressiva och otrevliga, vilket inte bidrar till
en vilkomnande miljo till kollektivtrafiken, samt en negativ bild av att resa kollektivt.

5.3. Dyrt att resa med kollektivtrafiken

Ett tema som behandlades under intervjuerna var kostnaderna for att resa med
kollektivtrafiken och hur de betalar for resorna. Informanterna uttrycker inga sérskilda
problem med att betala eller att kostnaderna hindrade deras mobilitet. Det forefaller som
att de reser nir de behover. Trots informanternas beskrivningar av kostnaderna for
mobilitet, s uppger manga att enkel- och ménadsbiljetter dr for dyra och menar att det
inte &r alla som har rdd att resa. De ger exempel pa situationer déir de har valt att inte aka
till vénner for att kostnaden &r for stor. For att minimera kostnaderna beréttar Tilde att
hon forsdker hinna med sina drenden innan biljetten gér ut:
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Vi séger att jag ska aka in till stan och handla nagonting. D& kanske jag
forsoker hélla det inom den tidsramen for att slippa betala ytterligare en gang.
Men om det ar sahér du &ker in, triaffar ndgra kompisar ett tag, och sen ska du
aka ytterligare négra stationer och den tiden har gatt da blir det att du betalar
igen. Sen maste jag betala igen efter bion for att aka hem.(Tilde 20, Norsborg).

I Tildes beskrivning fOrstar vi ocksd att eftersom de har kompisar utspridda i olika
omraden, vilket inte dr ovanligt 1 deras éalder, skapar det ytterligare behov av att resa och
Okar ddarmed kostaderna. Flera informater beskriver liknande resmonster. Forst reser de
till ett lokalt centrum eller bytespunkt dir hela ginget triffas och umgas ett tag, sedan
aker de vidare till ett annat stille, kanske i Stockholms eller Goteborgs city, for att gé pé
bio eller hinga i Brunnsparken. Bilden av att kostnaden for resor dr ett problem bekréftas
av var kontaktperson pa arbetsformedlingen i Botkyrka som hjélpte oss att rekrytera
informanter. Kontaktpersonen menar att manga av deras deltagare inte har rad att kopa
en biljetter och att det ofta dr en orsak till att de inte kommer till inbokade individuella
samtal eller gruppaktiviteter. Kontaktpersonen menar ocksa att hon har haft deltagare som
varit nervosa att aka pa intervju eller jobb pé grund av kostnaden for resan eller for att de
inte vet hur de ska kdpa en biljett. Ungefar hélften av informanterna har ett manadskort
medan den andra hilften betalar sin resa via reskassa eller genom kop i en mobil-app. For
de som har ménadskort finns det en beroendeaspekt som ar viktig att belysa. Deras
ménadskort dr ofta bekostande av kommunen (for de informanter som fortfarande gar pa
gymnasiet), fordldrarna eller via forsorjningsstod.

De som inte har rdd att betala for resan med kollektivtrafiken har olika strategier for att
undvika att betala for resan, ndgot som merparten av véra informanter vittnar om att de
vet att andra gor. Strategierna innebér bland annat att planka genom att gd bakom négon
annan i sparrarna till tunnelbanan eller lata bli att kopa biljett i mobil-appen. En informant
betalar inte alltid nir han aker till sitt jobb:

Jag betalar alltid om jag aker in till stan, da koper jag, med inte nir jag aker
till jobbet, da betalar jag faktiskt inte alls, for jag vill inte betala s mycket for
att aka en och en halv hallplats, liksom...(Abdel 21, Gardsten)

En annan informant som har ett skolkort berittar att efter skolkortets giltighetstid
(klockan 20 pé kvillen) sa koper han ingen biljett eftersom det oftast inte finns nagra
kontrollanter senare pa kvéllen. Skulle nagon kontrollant kliva pa sa kdper man direkt en
biljett via appen. Denna kunskap om hur de kan resa utan att betala kan forstds som en
resurs, som en mobilitetsstrategi niar man tycker att det dr for dyrt.

Trots att manga anser att kostnaderna for enkel- eller manadsbiljett dr for hoga sa
reflekterar de inte eller verkar bekymrade over de kostnader som kommer med
anvindandet av bil. Detta kan bero pa att informanter med tillgéng till en bil ofta har
denna tillsammans med sin familj, eller att det dr vért kostnaden for att slippa aka
kollektivtrafik. Nyttjandet av andras mobilitetsresurser, att aka med ndgon annan som har
tillgang till bil, &r en annan mobilitetsstrategi som har framkommit i vara intervjuer. Om
denna personen dr en fordlder eller vian spelar mindre roll, men det &r tydligt att unga som
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inte har den ekonomiska mojligheten eller inte upplever kollektivtrafiken som tillgédnglig
ofta star i beroendestéllning till ndgon annan person.

5.4. Bil och korkort ar en drom

Trots att merparten av de unga, samt de vuxna 1 fokusgrupp 7, tycker att kollektivtrafiken
i deras omraden i stor utstrickning fyller deras mobilitetsbehov si finns det ocksa
undantag. FramfOrallt giller det for personer som arbetar. En av de unga i Angered,
Hanna, som arbetar skift kan inte lita pa att kollektivtrafiken tar henne till jobbet i tid:

Det virsta dr nér Volvobussen &r sen, nér jag inte hade bil. Volvo har sina
speciella tider, vi borjar 14:54, du kan inte komma péa banan 14.55/.../Nér
bussen kom 20 min sen, jag var 40 min sen till jobbet och fick... alltsé jag
hade panik. Min chef flippade. Sedan den dagen &ker jag aldrig mer buss fran
Angered in till Volvo (Hanna, 19, Lévgérdet).

Losningen har blivit att hon samaker i bil med arbetskamrater. Manga informanter har
som mal att skaffa korkort. En av informanterna i1 Botkyrka slutade helt att aka
kollektivtrafik ndr hon skaffat korkort. Hon menade att hon har &kt sa mycket
kollektivtrafik i sitt liv, sa det far rdcka. Hon skjutsar gérna sina vinner, framforallt under
sena kvéllar. D4 kan de ringa henne och bli hdmtade. Korkortet &r alltsd en
mobilitetsresurs, bade for dem som har koérkort, men ocksa for dem som har vinner som
har korkort. Tva tjejer berdttar att de alltid aker bil med en vén. En tjej brukar fa skjuts av
sin kille. Bilen ger ocksa en trygghet for unga kvinnor som inte kollektivtrafiken kan
erbjuda. Zorheh i Angered har nyligen tagit korkort:

Nu har jag korkort, s& nu jag ér sdkrare. S& hon [mamma] kan lata mig stanna
ute senare, for hon vet att jag &r sékrare, att jag inte aker sparvagn pa kvéllarna
(Zoreh 19, Hammarkullen).

Att aka bil beskrivs ofta i positiva termer, dir ménga tycker att det ar skont att inte behdva
trangas med andra pa kollektivtrafiken. ”"Korkort vore en drom” (Emil 19, Alby).

5.5. Konsekvenser av bristfallig kollektivtrafik for arbetsresor

Ett av de édldreboenden dér vi gjorde intervjuer ligger perifert beldget i ett omrade som
inte var tillrdckligt vél forsorjt med kollektivtrafik, med tanke pa att arbetsplatsen ska
vara bemannad dygnet runt. Busshéllsplatsen ligger med cirka 15 minuters gdngavstand
frén dldreboendet. P4 helgerna &r den forsta bussen inte framme forrédn efter halv atta pa
morgonen (arbetspassen borjar klockan sju). Pendeltagstationen som bussen utgér ifran
ligger tre kilometer fran dldreboendet.
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Vi intervjuade atta personer som arbetade pd édldreboendet. De flesta bor i ndgot av
miljonprogrammen i Stockholm med omnejd. Tvé personer bor i enfamiljshus i den
kommun dér dldreboendet 1ag. Tva informanter har kérkort och har skaffat bil, eftersom
det dr sa besvarligt att ta sig till och fran arbetet annars. De andra saknar korkort. Alla bor
ndra kollektivtrafiken, ofta med en héllplats inom fem minuters gangavstind fran
hemmet. Nagra skiftar mellan fyra olika fardsétt for att ta sig till och fran arbetet, vilket
forstas tar lang tid och innebér en extra sdrbarhet om nédgot av fairdmedlen skulle vara
forsenat eller instdllt. Buss — pendeltag — buss dr den vanligaste kombinationen att ta sig
till arbetet. De informanter som forlitar sig pa tva eller fler fardsétt for att ta sig till och
frén arbetet har en restid pa en timme eller mer i hogtrafik. Busshéllsplatsen ligger med
cirka 15 minuters gangavstand fran dldreboendet. Alternativet att gd mellan arbetsplats
och tagstation innebér cirka 40 minuters gangvéag i rask takt. Védgen dr backig och bitvis
brant. Det alternativet ar sdllan mdgjligt for informanterna, pa grund av deras fysiska
kapacitet eller pa védret. Liknande anledningar ges ocksd av informanter for alternativet
att cykla mellan arbetsplats och tigstation och dérfor ser de flesta inte cykeln som ett
alternativ. Istéllet ser vi att den mobilitetsstrategi som &r vanligast dr att forlita sig pé
arbetskamrater eller partners som har tillgéng till en bil.

En stor del av arbetsresan bestar av att viinta pa bussen efter arbetsdagens slut. En sitt att
undvika denna vantan dr att nyttja arbetskamraternas tillgéng till bil, sa att de kan fa skjuts
till pendeltigstationen for att sedan hinna med pendeltdget. Informanterna berdttar att
vantetiden pa ett pendeltdg under helgerna kan vara upp till en timme. For Sagal, som bor
1 norra Stockholm, innebér helgtrafiken att hon kommer hem strax fore midnatt pé
helgerna, trots att kvillspasset slutar vid 22. Nar hon sedan behdver ga upp vid fem for
att hinna med morgonpasset, som borjar klockan sju blir sémnen lidande:

Nir ska jag sova? Jag hinner inte sova (Sagal, 43).

Uba tar upp hur pendlingen gor det svart att kombinera familjelivet med arbetet. Hon har
fyra barn mellan fyra och elva ar. Hon arbetar deltid men vill hellre arbeta heltid.
Arbetsresorna gor dock att dagarna blir sa langa att hon inte hinner ta hand om och tréffa
barnen i den utstrackningen hon 6nskar.

Att fa skjuts dr en mobilitetsstrategi som ar véldigt sarbar och det dr inte en sjdlvklarhet
att den gér att utfora eller att den gar att sitta i system. Mojligheten till skjuts forutsétter
att kollegorna vill kora sina arbetskamrater till pendeltidget (och att de inte ska dka at ett
annat hall), att den kollega som har bil arbetar under samma arbetspass och att den som
har tillgéng till bil har mojlighet att sluta vid den tidpunkten som krévs for att hinna med
tdget. Eftersom de arbetar med omsorg om gamla och personer med demens kan de inte
avsluta sitt arbete ndr de maste ga till bussen. De kan bara sluta nér arbetsuppgifterna ar
avklarade. Detta gor att de som inte har tillgdng till bil ofta befinner sig i
beroendestéllning gentemot kollegor eller en partner.

Enligt informanterna &dr busstidtabellen inte synkad med pendeltiget. Manga uppger
ocksé att bussen ofta dr forsenad och att det dr vanligt att den inte kommer alls. Det
hinder ofta att de kommer for sent till jobbet. Det kan leda till avdrag pa 16nen.

Anita, en kvinna i 60-arsaldern, beréttar hur det kinns att vara tvungen att ga snabbt och
dnda komma fram forsent, redan trétt i kroppen och med skam och irritation Gver att vara
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sen. Hon menar att det ar tungt att ga efter ett arbetspass, eftersom véard- och
omsorgsarbetet med de gamla &r fysiskt krdvande. 19-ariga Ramin beréttar att han gétt
strackan en gang, men vill aldrig mer gora det. En ging tog han till och med en taxi for
att slippa ga.

De flesta vi intervjuar &ker kollektivt till jobbet, men Julie &ker bil varje dag och Mikael
cyklar, 16ptrénar, eller tar bilen. Julie berdttar att innan hon borjade jobba pd boendet har
hon akt kollektivt i hela sitt liv. Forst nu har hon skaffat bil. Hon har negativa erfarenheter
av kollektivtrafiken. En ging nér hon akte buss till en tidigare arbetsplats kom en man
fram till henne pa busshallplatsen och fragade hur mycket hon kostar:

Att en femtioarig tant inte far vara i fred! Dér vagade jag inte jobba kvar
(Julie, 54).

Parallellt med den déliga kollektivtrafiken drar kommunen ner mdjligheten till
parkeringsplatser i ndiromradet, vilket gor det svarare att hitta billiga parkeringsplatser.

Det kénns som att de hatar oss. Vi har inga pengar (Julie, 54).

P& vara fragor om léne-elcykel vid arbetsplatsen skulle kunna vara en 19sning blir svaret
att de har forsokt med cyklar, men att de blir stulna. Arbetsplatsens perifera ldge och
svarigheter att ta sig dit med kollektivtrafik pa verkar mojligheten att rekrytera personal
dit. Forestandaren pa dldreboendet har patalat problemet till saval trafikhuvudmannen SL
som till ansvariga politiker, utan att fa gehor. Forestdndaren menar att tillgangen till bil
ar nagot som tas hénsyn till i schemalidggningen. Det ska helst alltid finnas en person i
arbetslaget som har tillgéng till bil. Bilen blir saledes inte enbart en mobilitetsresurs for
personen som har tillgang till bilen, utan bilen forvandlas, om &n ofrivilligt till en
kollektiv resurs.

Upplevelser av arbetspendlingen blir meningsskapande nér de anstéillda kopplar utbudet
av kollektivtrafik till sin egen position pa arbetsmarknaden, men ocksé i samhéllet i stort.
Informanterna betraktar sin paverkansmojlighet som 1&g, kanske ser de inte sig sjdlva som
politiska subjekt vdrda att lyssna pd. Det speglar en bild av resurssvaga grupper 1 utsatta
omraden, som &r ointressanta for medborgardialog och inflytandeprocesser.

5.6. Social rattvisa i styrdokument

Genom den dokumentanalys som genomforts inom studien, av de lokala och regionala
styrdokument som reglerar kollektivtrafikplaneringen for Angered och Botkyrka, framgér
att trots politiska méal och visioner om social hillbarhet och réttvisa, sa dr kollektivtrafiken
i forsta hand anpassad och planerad for relativt véletablerade grupper i samhillet. Fragor
om social hallbarhet och réttvisa fokuserar pa de grupper som har starkt lagstdd, som
personer med funktionsnedséttning, eller andra aspekter som kan hirledas till nagon av
de lagstadgade diskrimineringsgrunderna.
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Det finns tydliga kopplingar i innehéllet mellan de olika dokumenten dir ett stort fokus
laggs pa det regionala tillvaxtperspektivet. Ddr satsningar pd redan starka och etablerade
kollektivtrafikstrdk for att attrahera arbetskraft och for att skapa attraktiva regioner
overordnas de perspektiv som fokuserar pa utsatta grupper och socioekonomiskt svagas
tillgang till transport. Ndgot som kommer till uttryck dven pé lokal niva, hir nedan frén
Goteborgs Stads trafikstrategi:

”Regioner konkurrerar om studenter och kompetens till befintliga och nya foretag som
bidrar till tillvixt. Forskning pekar pa att goda kommunikationsmdjligheter med
omviérlden och attraktiva stadsmiljoer ar viktiga faktorer for att behalla och locka till sig
nya ménniskor.” (Goteborg stad, 2014, s. 21).

Resultatet fran dokumentanalysen visar att det finns en normativ bild av vilka det &r som
ar kollektivtrafiksresendrer. Satsningarna som adresseras i dokumenten, framforallt pd
regional niva, dr satsningar som framst riktar sig mot en yrkesarbetande medelklass eller
studenter. Det dr satsningar pd dessa grupper som antas ge bdst regionalekonomisk
utveckling, dessa satsningar materialiseras frimst genom satsningar pa snabbare
persontransporter i de redan starka och etablerade kollektivtrafikstraken.

Satsningar pa starka kollektivtrafikstrak gynnar saledes dem som redan &r etablerade pa
arbetsmarknaden, medan de som star utanfor eller inte dr etablerade dnnu, inte adresseras
1 planeringsdokumenten i1 samma utstrackning. Istdllet visar analysen att det endast &r de
grupper som redan har starkt lagstadgat stod i form av diskrimineringsgrunder som
adresseras 1 de avsnitt eller dokument som syftar till att forbattra den sociala hallbarheten.
Det finns skrivningar om en universell idé om rorelsefrihet for alla, men inte ndgot om
hur satsningarna pa kollektivtrafiken kommer alla till del. Istdllet vidkdnns det att
satsningarna och prioriteringarna pa redan starka strdk kan komma att innebira att det
finns omraden som kommer uppleva siamre tillgédnglighet till kollektivtrafiken. Hér visar
sig en konflikt mellan den ekonomiska tillvéxtdiskurs som finns i dokumenten och idén
om forbattrad social hallbarhet, da satsningarna frimst fokuseras till den arbetande
medelklassen eller studenter medan andra grupper nedprioriteras. Detta innebér att det
finns en Oovergripande diskurs diar ekonomisk utveckling prioriteras och att antagandet ar
att den ekologiska och sociala héllbarheten kommer att forbéttras s liange den
ekonomiska tillvixten gynnas. Detta antagande har ofta visat sig vara felaktigt och leder
istéllet till en konflikt mellan de olika hallbarhetsprinciperna.
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6. Diskussion och slutsatser

Detta avslutande kapitel sammanfattar resultatet och presenterar rekommendationer for
att kollektivtrafiken i hogre utstrackning ska bidra till en inkluderande och socialt réttvis
kollektivtrafik.

Eftersom vi har intervjuat olika individer med skilda erfarenheter och forutsattningar ger
studien inga entydiga svar pa hur kollektivtrafiken anvdnds och upplevs. Nagra
generaliseringar kan dock goras. Flertalet av de unga arbetssokande och studerande
beskriver en god mobilitet och tillgdnglighet tack vare ett gott utbud av kollektivtrafik 1
deras nuvarande situation som arbetssokande med gott om tid. Det gor dven de vuxna
som arbetar 1 det centralt beldgna dldreboendet. De vuxna som arbetar pa det perifert
beldgna dldreboendet daremot beskriver sin mobilitet som betungande, tillgéngligheten
till arbetet dr svar och en daligt anpassad kollektivtrafik paverkar deras livssituation
negativt.

Studien har inte kunnat identifiera att det finns transportfattigdom i de omraden som
studerats. Att kollektivtrafiken &r sé pass god i de omréden informanterna bor i dr mycket
ett resultat av den svenska planeringsmodellen som karaktiriseras av en tradition av att
forsorja fororter med service, boende och transporter. Socialt utsatta urbana omraden i
Sverige ar relativt vil forsorjda med kollektivtrafik. For de unga forefoll kollektivtrafiken
vara en resurs for att komma ut, triffa vanner, studera och delta i arbetsmarknadsétgirder.
En viktig anledning till att de har goda forutséttningar f6r mobilitet &r att de inte har ett
komplicerat livspussel. De har mycket fri tid och kan dérfor bestimma néir de ska resa.
Om de missar bussen fér det inte sa stora konsekvenser som for den som maste till jobbet
eller himta barnen pa forskolan. Ddremot har manga av dem en mycket begrinsad
ekonomi, sdrskilt de som dr arbetssékande och inte studerar. Vi har intervjuat dem som
deltar i1 ett arbetsmarknadspolitiskt atgérdsprogram och har en viss inkomst genom
forsorjningsstdod (Socialstyrelsen, 2013) eller dr forsorjda av sina fordldrar eller dldre
syskon. Vi har inte hort berittelser fran de ungdomar som inte har dessa ekonomiska stdd.
Det dr mdjligt att de inte har rad att ta sig till arbetsformedlingen med kollektivtrafik.

Aven de vuxna i fokusgrupp 7 berittade att de tycker att det fungerade bra att resa till
arbete och pa fritiden. Deras goda tillgidnglighet till transporter kan bero pa att de sedan
ménga ar dr vél etablerade pd den svenska arbetsmarknaden och har haft mdjlighet att
flytta ndrmare arbetet eller vilja arbetsplats efter hur pendlingsmdjligheterna fungerar.

Flera av de unga arbetssdkande, och dven ndgra medarbetare pa det perifert beligna
dldreboendet, hade svart att forstd och prata svenska. Aven om det inte verkade hindra
dem fran att resa med kollektivtrafiken &r forutsattningarna for att skaffa korkort och bil
sma och deras bistande sprédkkunskaper innebdr en okad risk for social exkludering,
sarskilt 1 kombination med 1ag utbildning och arbetsloshet. Vi foreslar att information om
kollektivtrafiken bor ges pa olika sprak och mojliggora tvavagskommunikation.

Ungdomarnas berittelser och erfarenheter av sina bostadsomrdden och av att vistas ute
pa kvéllarna behdver inte bero pa att de bor 1 ett socialt utsatt omrdde. Vi har for lite
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empiri for att kunna uttala oss om det. Vi har inte intervjuat ungdomar i mindre kriminellt
belastade omraden eller i omrdden med en dominans av hushdll med bittre
socioekonomiska forutsdttningar. Tidigare forskning visar att rddslan for det offentliga
rummet finns i olika aldrar och hos olika socioekonomiska grupper och att rddsla ofta ar
irrationell, d& rddslan dr mest forekommande bland dem som i mindre utstrdckning
riskerar att utsittas for brott (Lofland, 1998).

De kvinnor vi intervjuat undviker, av trygghetsskil, kollektivtrafiken om de kan. Med
tanke pa dagens aktuella diskussioner om omstéillningen till ett transporteffektivt
samhdlle och hur resandet med gang, cykel och kollektivtrafik kan 6ka, dr det olyckligt
att unga méanniskor slutar att resa kollektivt av trygghetsskél. Flera av informanterna &r
tydliga exempel pa hallbara resenérer och en grupp som man ocksa behover satsa pa for
att halla kvar i1 kollektivtrafiken. Om vi sétter informanternas erfarenheter av
kollektivtrafiken 1 relation till vart kollektivtrafiken ar pa vdg, med satsningar pa starka
strdk och ett 6kat utbud i innerstdderna, i kombination med att transportpolitiken gynnar
framvéxten av elbilar kan vi se att det finns oréttvisor som riskerar att 6ka klyftorna
mellan svaga och starka socioekonomiska grupper. Det géller inte enbart i de regioner dar
var studie har genomforts. Det finns en mélkonflikt mellan att locka fler bilister till
kollektivtrafiken och en kollektivtrafik for alla, dvs. mellan miljo- och klimatmal och
sociala hallbarhetsmél. I manga regioner i Sverige prioriteras idag satsningar som kan
Oka kollektivtrafikandelen (Trafikutskottets betinkande, 2014/15), dvs. utifran ett
utilitaristiskt synsdtt som innebdr nyttomaximering, dvs. “bast for flest”. Synsattet tar inte
hénsyn till hur nyttan fordelas mellan olika befolkningsgrupper. Aven resultatet fran
dokumentanalysen visar att det finns en normativ bild av vilka det dr som &r
kollektivtrafiksresenérer. Enligt Young (2011) bor hidnsyn tas till de grupper som inte
ingér 1 denna normativa bild av kollektivtrafikresenérer och deras behov. Det forutsitter
stor kdnnedom om behoven. Negativa effekter av nyttomaximeringsprincipen lyfts oftast
1 landsbygdssammanhang och sédrskilt 1 diskussion om hur starka strak bidrar till att
boende pé landsbygd far lidngre till busshéllplatser (Berg & Ihlstrém, 2017). Denna studie
ger exempel pd hur kollektivtrafikresendrer dven 1 storstadskommuner missgynnas av
denna princip, ndr arbetsplatsomrdden som vanligtvis befolkas av personer med lag
utbildning och lagt bil- och korkortsinnehav ar daligt forsedda med kollektivtrafik.

Kollektivtrafikens kostnader okar betydligt mer &n trafikokningen och priserna for
resendrer Okar ocksd (Lidestam, Johansson & Pyddoke, 2016). Okade kostnader for
kollektivtrafiken beror delvis pa krav som stélls i upphandlingar, krav som inte forbéttrar
tillgdngligheten for resendrerna, som detaljerad miljéanpassning, alderskrav istéllet for
funktionskrav pa bussflottan och sirkrav som att alla bussar méste ha en viss farg, vilket
gOr att det inte gar att vaxla bussar mellan omraden. Dessa krav édr ocksa viktiga, men
paverkar inte kollektivtrafikens mdjligheter att tillgodose transportbehovet hos dem som
ar beroende av en vil fungerande kollektivtrafik.

Var studie visar att kollektivtrafik dr en tung kostnad att bira for manga med 1ag eller
ingen inkomst och kostnaden ar en bidragande orsak till begransad mobilitet och ddrmed
begriansad tillgénglighet till arbetsmarknad och studier. Idag anpassas priserna till olika
inkomstgrupper, men oftast enbart till studenter och pensionirer. Priserna skulle kunna
vara dnnu mer flexibla for att fattiga ménniskor inte ska riskera att utestangas frin viktiga
samhdllsfunktioner. Rabatterade priser 1 kollektivtrafiken forekommer om man kdper
flera resor vid ett tillfélle, till exempel genom ménads/arskort. Laginkomstgrupper kan

K2 Outreach 2019:4 27



ha svart att betala for ett manadskort pa en géng, sirskilt om flera i hushéllet behover
resa, och de kan dérfor inte ta del av rabatten. Bondemark (2019) visar att att det finns ett
samband mellan 1agt resekortinnehav och laga inkomster. Det innebir att personer med
laga inkomster reser med dyrare biljetter &n mer vilbdrgade personer. Fattiga minniskor
avstar frn att resa for att de inte kan investera i resekort, vilket dr exempel pa hur
ogynnsamma sociala forhallanden ocksé leder till ogynnsamma transportférhallanden.
Det ar séledes dyrt att vara fattig. Ett system for att ge rabatt utan att resenédrerna ska lagga
ut mycket pengar pa en géng ir att erbjuda klippkort pa resor genom att man far en gratis
resa efter att ha betalat ett antal biljetter, exempelvis femte resan for halva priset eller
tionde resan gratis. Ett klippkort kan ocksa fungera som en motivation till att betala for
kollektivtrafiken och séledes minska lockelsen att tjuvaka.

En tidigare kartldggning visar att 41 procent av hushallen i socialt utsatta omraden har bil
medan 1 Ovriga urbana hushall har 65 procent bil (Trafikanalys, 2018). Vidare reser
personer i socialt utsatta omradden i mindre utstrackningen dn i andra urbana omréden.
Kan vér intervjustudie ge ndgra forklaringar som kompletterar statistiken? Ja, delvis. Vér
studie visar att det laga korkortsinnehavet har samband med arbetsloshet och/eller
lagavlonat arbete som i sin tur har samband med spraksvarigheter. Att de unga gor féarre
resor har ocksd med arbetslosheten att gora, eftersom de inte méste resa med viss
regelbundenhet. Vidare tycker manga att det ar dyrt att resa, sérskilt med enkelbiljett. Vér
uppfattning r att de vi intervjuat ror sig inom relativt smd geografiska omréden. Deras
berittelser om att de har vdnner och sliktingar nira kan delvis forklara statistiken som
visar att personer i socialt utsatta urbana omraden gor farre 1dngviga resor dn personer i
andra urbana omraden. I intervjuerna framkommer ocksa att de unga inte har ndgra
regelbundna aktiviteter pa fritiden, utan spenderar mycket tid hemma eller tréffar vanner
nagon gang 1 veckan, pa stan eller i ett shoppingcenter. Det Gverensstdmmer till viss del
med tidigare studier som visar att ungdomar spenderar allt mer tid hemma (vilket
forklaras av att de umgas alltmer pa sociala medier). Aven de vuxna forvirvsarbetande
berittar att de mest 4r hemma pé kvéllarna, om de inte arbetar. Det &r svart att med var
studie avgora om deras mobilitetsmonster ar ett resultat av egna onskningar eller av att
de upplever att de ar hindrade fran att delta i olika aktiviteter utanfor hemmet. I studien
har vi inte gatt pa djupet vad géller deras vardagsliv och det dr darfor svart att besvara.

Bortsett fran den betungande arbetspendlingen for medarbetarna pd det perifera
dldreboendet kan vi dra slutsatserna att informanterna upplever att de kan resa vart de vill
och att det inte i forsta hand dr transportsystemet som sétter granser for deras upplevda
mobilitet.
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6.1.

Slutsatser

Nedan presenteras studiens viktigaste slutsatser och forslag pa hur kollektivtrafik och
transportplanering i stort kan oka tillgangligheten for socioekonomiskt svaga grupper och
bidra till ett socialt héllbart transportsystem.

1.

Anvindare och potentiella anvéndare av kollektivtrafiken bor betraktas som en heterogen
grupp. Framforallt behover kollektivtrafiken anpassas battre till behov hos resendrer som
arbetar kvillar, nétter, tidiga morgnar och helger, och fér dem som arbetar i
arbetsplatsomrdden utanfor city. Tvédra forbindelser mellan ytteromraden behover
starkas.

Representanter for kollektivtrafik (inkl. chaufforer) bor vara tillgingliga med ett gott
kundbemotade vid kollektivtrafikens olika rum (fordon, perronger, hallplatser etc.) Se
ocksa Book och Westerdal (2019:2).

Vid etablering av nya bostadsomraden, verksamheter och industriomrdden bor
tillgéngligheten och mojligheten att resa dit pé ett héllbart sétt tas med redan i
planeringsfasen.

Forutom avsténd till och fran kollektivtrafiken &r andra faktorer minst lika avgorande for
hur tillgénglig kollektivtrafiken ar och for mojligheten att anvdnda andra transportmedel
ndr bussen inte gar. Geografi, topografi, vader, viglag, morker och ljus, upplevd trygghet
och parkeringsmojligheter for cykel och bil dr exempel faktorer som péverkar upplevd
tillgénglighet.

Rabatt for dem som inte har rad att lagga ut mycket pengar pa en gang bor erbjudas for
att minska risken for transportrelaterad social exkludering. Klippkort pa resor &r ett
forslag som innebir en gratisresa efter att ett antal enkelbiljetter har kopts.

Ta fasta pa den skjutskultur som finns. Alternativa mobilitetstjdnster kan bygga pa denna
kultur och vara kopplad till kollektivtrafiken.

Det bor finnas ett systematiskt arbetssétt for att bevaka och utvérdera hur olika grupper
inkluderas och vilka som gynnas respektive missgynnas av mal, strategier och atgarder
(till exempel nedldggningar och omléggning av rutter). Det kan goras genom att anvidnda
modeller och verktyg for sociala konsekvensbedémningar. Aven hilsokonsekvens-
beddmningar kan vara lampliga. Idag finns flera, men ingen vedertagen, metod for sociala
konsekvensbeskrivningar. Vi menar att diskussionerna och debatten i sig kring hur olika
grupper paverkas av specifika beslut dr en oerhort viktig del i processen, inte enbart vad
man kommer fram till. Att anvinda en eller flera modeller for konsekvensbedomningar
som verktyg i diskussionerna rekommenderas.

Unga kvinnor utan korkort &r beroende av att nérstdende, till exempel partners, vanner
och kollegor skjutsar dem med bil. Det finns en risk att det leder till minskade mdjligheter
till delaktighet och integration i samhéllet pd egna villkor. Kvinnor med bristande
kunskaper i svenska spréket dr sérskilt utsatta och riskerar att bli beroende av andra
maéanniskor for sin mobilitet. Sirskilda satsningar behovs for att kvinnor av etniska
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10.

11.

minoriteter ska kunna resa med savil kollektivtrafik som att g och cykla. Har ar det
aterigen viktigt att beakta forestillningar om olika transportmedel som grundar sig i
exempelvis ideologiska, kulturella, religiosa, ekonomiska och sociala skil.

Idag finns méal om regionforstoring och att regionala resor dr viktiga for méanniskors
rorlighet pa arbetsmarknaden. Var studie visar att det tar tid att resa lokalt, till exempel
till andra sidan av staden, vilket innebdr manga byten. Personer frén de ldgre
socioekonomiska grupperna har behov av funktionella lokala resor.

Studien har kunnat identifiera grupper som ér i riskzonen for att bli socialt exkluderade
om de inte har tillgéng till/har rad att anvidnda kollektivtrafik: de som tjuvaker, de som
har resorna betalda genom tillfalliga arbetsmarknadsatgirder, de som é&r beroende av
skjuts for att komma till jobbet, de som inte kan uttrycka sig pa svenska eller engelska
och av den anledningen har svart att komma in pa arbetsmarknaden.

Vi har intervjuat personer med koppling till socialt utsatta urbana omréaden.
Informanternas beréttelser speglar dven hur andra grupper beskriver kollektivtrafiken
oavsett alder, etniskt bakgrund, sysselséttning och boendeort. Att bo i socialt utsatta
omraden verkar sdledes, utifrn var studie, inte innebéra unika erfarenheter eller strategier
for mobilitet. Men faktorer som hor ihop med socialt utsatta omradens karaktarsdrag gor
att kollektivtrafiken &r en viktigt resurs for deras mdjligheter till delaktighet och
integrering i samhdllet, faktorer som gor att de inte kan ta korkort, skaffa bil eller flytta
nirmare jobb och skola, nimligen 14g inkomst, lag utbildning och bristande kunskaper i
det svenska spraket.

En 6vergripande slutsats dr att transportfattigdom ar ett problem, eller en risk, som endast
kan forhindras i samarbete mellan olika kommunala och regionala myndigheter.
Kollektivtrafikplaneringen behdver déarfor samordnas med andra utvecklingsomrdden
som bostads- och omridesutveckling, arbetsmarknad, folkhdlsa och stads- och
infrastrukturplanering.
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