Vardagen i rorelse

En forsknings- och kunskapsoversikt om

P familjers vardagsmobilitet, social hallbarhet vti o r—
' \ och mobilitetsrattvisa ‘
o = .4
\\\ Tanja Joelsson
\ \ Linda Fridén Syrjapalo -
\\‘ Malin Henriksson ?',/ : & ¢
A Dag Balkmar i

VTl rapport 1090
Utgivningsar 2021
vti.se/publikationer

Foto: Fotograf Satu AB, VTI



http://www.vti.se/publikationer




VTI rapport 1090

Vardagen i rorelse

En forsknings- och kunskapsoversikt om
familjers vardagsmobilitet, social hallbarhet
och mobilitetsrattvisa

Tanja Joelsson
Linda Fridén Syrjapalo
Malin Henriksson

Dag Balkmar

Vi



Forfattare: Tanja Joelsson (Stockholms universitet), Linda Fridén Syrjépalo (Stockholms universitet),
Malin Henriksson (VTI), Dag Balkmar (Orebro universitet)

Diarienummer: 2020/0182-7.3

Publikation: VTI rapport 1090

Utgiven av VTI, 2021



Publikationsuppgifter — Publication Information

Titel/Title

Vardagen i rorelse. En forsknings- och kunskapsoversikt om familjers vardagsmobilitet, social
héllbarhet och mobilitetsrittvisa. / The everyday in motion: A research and knowledge review on
families’ everyday mobility, social sustainability and mobility justice

Forfattare/Author

Tanja Joelsson (Stockholms universitet, http://orcid.org/0000-0002-5209-0904)

Linda Fridén Syrjdpalo (Stockholms universitet, https://orcid.org/0000-0001-9984-8957)

Malin Henriksson (VTI, https://orcid.org/0000-0002-8074-3634)

Dag Balkmar (Orebro universitet, https://orcid.org/0000-0002-5268-8957)

Utgivare/Publisher

VTI, Statens vig- och transportforskningsinstitut/
Swedish National Road and Transport Research Institute (VTI)
www.vti.se/

Serie och nr/Publication No.

VTI rapport 1090

Utgivningsar/Published
2021

VTI:s diarienr/Reg. No., VTI
2020/0182-7.3

ISSN (giiller endast VTI rapporter//only applies to VTI rapporter)
0347-6030

Projektnamn/Project

Familjers vardagsmobilitet i socialt utsatta omraden: Villkor, forhandlingar och utmaningar for hallbar
urbanism. / Families’ everyday mobility in socially vulnerable neighbourhoods: Conditions,
negotiations and challenges for sustainable urbanism.

Uppdragsgivare/Commissioned by

Forskningsradet Formas, Nationella forskningsprogrammet Héllbart Samhéllsbyggande, dnr 2019-
01900. / The Swedish Research Council for Sustainable Development (Formas), National research
programme Building Sustainable Societies, dnr. 2019-01900

Sprak/Language
Svenska/Swedish

Antal sidor inkl. bilagor/No. of pages incl. appendices
99

VTI rapport 1090 5


http://orcid.org/0000-0002-5209-0904
https://orcid.org/0000-0001-9984-8957
https://orcid.org/0000-0002-8074-3634
https://orcid.org/0000-0002-5268-8957
http://www.vti.se/

Kort sammanfattning

Syftet med rapporten &r att forsta vad social hallbarhet betyder i relation till resande, transporter och
vardagliga forflyttningar. Av sdrskilt intresse ér det resande som préglar vardagslivet for familjer 1
socialt utsatta omraden. Till grund {or rapporten ligger en forsknings- och kunskapsoversikt som beror
befintlig forskning om vilken roll resande och transporter spelar i ménniskors liv och hur det kan
kopplas till makt, rattvisa och samhallsplanering. Rapporten visar att den tidigare forskningen om
transporter, resande och resvanor inte tillrdckligt belyser hur urbana omraden med en hog andel
laginkomsttagare med svag arbetsmarknadsanknytning organiserar och hanterar sin vardagsmobilitet.
Forskning om ”transportfattigdom” belyser dock hur tillgéng till och mdjligheten att utnyttja befintliga
transporter leder till ojamlikhet for personer med lag inkomst. Vardagslivets organisering dér jobb,
familjeliv, restid, och interaktion med institutioner kréver att familjer med en eller flera yrkesarbetande
vuxna kan kontrollera sin tid. De studier som specifikt intresserat sig for familjers, barns och ungas
resandepraktiker och vad det innebér for att kunna uppna social hallbarhet, betonar nérhet, trygghet
och sjalvstandighet som viktiga faktorer for samhéllsplaneringen. Begreppet mobilitetsréttvisa
presenteras slutligen som ett fruktbart sammanhallet ramverk att arbeta med i kommande studier om
familjers vardagliga mobilitet i socialt utsatta omraden.

Nyckelord

Vardagsliv, mobilitet, familjer, barn, unga, ojamlikhet, social rittvisa, social hallbarhet,
mobilitetsrattvisa
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Abstract

The purpose of this report is to understand what social sustainability means in relation to travel,
transport and everyday mobility. Of particular interest is the travel that characterizes everyday life for
families in socially disadvantaged areas. The report is based on a research and knowledge overview
that concerns existing research on the role of travel and transport in people's lives, and how it can be
linked to power, justice and urban planning. The previous research on transport, travel and travel
habits thus does not shed sufficient light on how urban areas with a high proportion of low-income
earners with weak labor market connections organize and manage their everyday mobility. However,
research on “transport poverty” highlights how access to and the opportunity to use existing transport
leads to inequality for people with low incomes. The organization of everyday life where work, family
life, travel time, and interaction with institutions requires that families with one or more working
adults can control their time. The studies that are specifically interested in the travel practices of
families, children and young people and what it means to be able to achieve social sustainability
emphasize proximity, security and independence as important factors for urban planning. The concept
mobility justice is presented as a fruitfully cohesive framework for working with in future studies on
families' everyday mobility in socially vulnerable areas.

Keywords

Everyday life, mobility, families, children, young people, inequality, social justice, social
sustainability, mobility justice
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Sammanfattning

Syftet med den hér rapporten &r att forstd vad social héllbarhet betyder i relation till resande,
transporter och vardagliga forflyttningar. Av sdrskilt intresse ér det resande som préglar vardagslivet
for familjer i socialt utsatta omraden. Till grund for rapporten ligger en forsknings- och kunskaps-
oversikt som beror befintlig forskning om vilken roll resande och transporter spelar i manniskors
vardagliga liv, och hur det kan kopplas till makt, rittvisa och samhéllsplanering. Totalt har omkring
500 vetenskapliga artiklar, publicerade mellan 2004 och 2020, identifierats genom metodiska
sokningar i for indamalet avsedda databaser samt genom snobollsmetoden. Aven vetenskapliga
antologier, bocker och rapporter som berér transportplanering, samhaéllsplanering och social hallbarhet
inkluderades i 6versikten.

Tre teman strukturerar texten: familjers vardagsmobilitet, ojimlikhet och social hallbarhet. Oversikten
visar att trots Overgripande fordndringar déir digitaliseringen omformat vér vardag har mobilitets-
besluten pé individ- och familjeniva varit stabila Gver tid. Den samtida barndomen beskrivs som
institutionaliserad. Barn spenderar alltmer av sin tid pa platser som &r avsedda for barn, med familjen i
hemmet, i skolan, eller i organiserade fritidsaktiviteter. Samtidigt praglas forskningen om familjers
och barns vardagliga resor av en medelklassnorm. Den tidigare forskningen om transporter, resande
och resvanor belyser alltsa inte i tillrdckligt hog grad hur urbana omraden med en hég andel
laginkomsttagare med svag arbetsmarknadsanknytning organiserar och hanterar sin vardagsmobilitet.
Forskning om “transportfattigdom” belyser dock hur tillgéng till och méjligheten att utnyttja befintliga
transporter leder till ojamlikhet for personer med lag inkomst. Vardagslivets organisering dér jobb,
familjeliv, restid, och interaktion med institutioner kréver att familjer med en eller flera yrkesarbetande
vuxna kan kontrollera sin tid. Néar ekonomiska resurser och tid saknas, leder det till svara prioriteringar
som ofta resulterar i 6kad psykisk och fysisk ohélsa for bade fordldrar och barn. Genomgaende visar
forskningen att socialt utsatta grupper anvander en anméarkningsvért stor del av sin tid och sina
ckonomiska resurser for att ta sig till arbetsplatsen.

Majoriteten av familjekonstellationerna i den befintliga forskningen &r heterosexuella. Aven forskning
om andra gruppers mobilitet, sdsom transpersoners och hbtqg-personers upplevelser av transport-
systemet eller sin mobilitet, dr sparsam. Forskning om funktionshinder finns, men den har sillan
fokuserat specifikt pa mobilitet utdver begrinsningar och hinder. Barn och unga med funktions-
variationer och deras perspektiv pa sin vardagsmobilitet lyser med sin franvaro.

De studier som specifikt intresserat sig for familjers, barn och ungas resandepraktiker och vad det
innebdr for att kunna uppna social hallbarhet betonar nérhet, trygghet och sjalvstandighet som viktiga
faktorer for samhaéllsplaneringen. Transportplaneringen har mer dn samhéllsplaneringen byggt pa en
idé om att alla ska ha lika tillgéng till transporter, trots att olika grupper har olika forutséttningar att
tillgodogora sig detta lika utbud. Detta kombinerat med ett starkt ekonomiskt-rationalistiskt ideal har
gjort det svart att i teori och praktik synliggora social olikhet. En mer visionir samhélls- och
transportplanering och transportpolitik behdver inte bara problematisera utan ocksa aktivt omforma
hur vi ser pa det gemensamma samhéllet och ménniskan samt viga sta upp for andra varden dn snavt
ckonomiska. Av vikt dr att utmana normer kring ekonomisk logik som reglerar, styr och definierar
partipolitiken, myndigheter och forvaltningar. Detta ligger i linje med begreppet mobilitetsrattvisa som
1 oversikten presenteras som ett fruktbart sammanhallet ramverk for att arbeta med i kommande
studier om familjers vardagliga mobilitet i socialt utsatta omraden.
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Summary

The purpose of this report is to understand what social sustainability means in relation to travel,
transport and everyday mobility. Of particular interest is the travel that characterizes everyday life for
families in socially disadvantaged areas. The report is based on a research and knowledge overview
that concerns existing research on the role of travel and transport in people's lives, and how it can be
linked to power, justice and urban planning. In total, approx. 500 scientific articles, published between
2004 and 2020, have been identified through searches in databases and through the snowball method.
Scientific collections, books and reports on transport planning, urban planning and social sustainability
were also included in the overview.

Three themes structure the text: families' everyday mobility, inequality and social sustainability. The
overview shows that despite overall changes where digitalization has transformed our everyday lives,
mobility decisions at the individual and family level have been stable over time. Contemporary
childhood is described as institutionalized. Children spend more of their time in places designed for
children, with the family at home, at school, or in organized leisure activities. At the same time,
research on families' and children's everyday travels is characterized by a middle-class norm. The
previous research on transport, travel and travel habits thus does not shed sufficient light on how urban
areas with a high proportion of low-income earners with weak labor market connections organize and
manage their everyday mobility. However, research on “transport poverty” highlights how access to
and the opportunity to use existing transport leads to inequality for people with low incomes. The
organization of everyday life where work, family life, travel time, and interaction with institutions
requires that families with one or more working adults can control their time. When financial
resources and time are lacking, it leads to difficult priorities that often result in increased mental and
physical ill-health for both parents and children. Throughout, research shows that socially
disadvantaged groups use a remarkably large part of their time and (financial) resources to get to the
workplace.

The majority of the family constellations in the existing research are heterosexual. The mobility of
other groups, such as trans people's and LGBTQ people's experiences of the transport system or their
mobility, is also sparse. Research on disability exists, but it has rarely focused specifically on mobility
in addition to limitations and obstacles. Children and young people with disabilities that concerns their
perspective on everyday mobility shine is needed.

The studies that are specifically interested in the travel practices of families, children and young
people and what it means to be able to achieve social sustainability emphasize proximity, security and
independence as important factors for urban planning. Transport planning has more than urban
planning been based on an idea that everyone should have equal access to transport, even though
different groups have different conditions to take advantage of this equal supply. This, combined with
a strong economic-rationalist ideal, has made it difficult to make social inequality visible in theory and
practice. A more visionary urban planning and transport planning need not only problematize but also
actively reshape how we interpret the society and citizens. It must dare to stand up for values other
than narrow economic. It is important to challenge norms around economic logic that regulate, govern
and define politics, authorities and administrations. This is in line with the concept of mobility justice,
which in the overview is presented as a fruitfully cohesive framework for working with in future
studies on families' everyday mobility in socially vulnerable areas.
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Forord

Rapporten ar skriven inom ramen for projektet “Familjers vardagsmobilitet i socialt utsatta omraden:
villkor, férhandlingar och utmaningar f6r héllbar urbanism” som ér finansierat av det statliga
forskningsradet Formas (dnr. 2019-01900). I projektgruppen medverkar fil dr och docent i
genusvetenskap Dag Balkmar, Orebro universitet, fil dr i Tema teknik och social fordndring Malin
Henriksson, Statens Vég- och Transportforskningsinstitut (VTI), forskningsassistent Linda Fridén
Syrjéapalo, Stockholms universitet, och fil dr i genusvetenskap och docent i barn- och ungdoms-
vetenskap Tanja Joelsson (projektledare), Stockholms universitet. Fridén Syrjépalo har inom ramen
for sin anstdllning 1 projektet sammanstéllt och bearbetat relevant vetenskaplig litteratur kring
familjers vardagsmobilitet, bostadsomrade, social utsatthet, transportfattigdom och social héllbarhet.
Det dr denna bearbetade sammanstéllning som forskningsoversikten delvis bygger pa. Joelsson,
Balkmar och Henriksson har dérefter vidare bearbetat texten, ramat in och skrivit fram de centrala
teman och tradar som 6versikten behandlar i sin nuvarande utformning. Forfattarordningen bygger
med andra ord delvis pa arbetsinsats och bearbetning (Fridén Syrjdpalo), delvis pa projektledning och
overgripande ansvar, arbetsinsats, vidare bearbetning, analys, konceptualisering och arbete med
problemomrade, syfte, inramning och disposition (Joelsson, Henriksson och Balkmar). Tack till Lena
Levin, VTI, som granskat rapporten for konstruktiva synpunkter. Tack ocksa till Monica Lomark,
VTI, som sprékgranskat och fardigstallt rapporten for publicering.

Tanja Joelsson
Projektledare

Granskare/Examiner
Lena Levin, VTL

De slutsatser och rekommendationer som uttrycks ar forfattarens/forfattarnas egna och speglar inte
nddvandigtvis myndigheten VTI:s uppfattning./The conclusions and recommendations in the report
are those of the author(s) and do not necessarily reflect the views of VTI as a government agency.

10 VTI rapport 1090



Innehallsforteckning

Publikationsuppgifter — Publication Information 5
Kort sammanfattning 6
Abstract 7
Sammanfattning 8
Summary 9
Forord 10
1. Introduktion 13
2. Urvalsprocess och metod 16
2.1, AVEIANSIIIZAT «...eiiiieiieeiieete ettt ettt et e b e s bt e s et e e s et eate e bt e bt e sbeesatesabeeabeenbeebeenntesneesneeenseensean 17
3. Teoretiskt ramverk och centrala begrepp 18
3.1, INterSEKHIONAIITET. ... .eueieiiieieetee ettt ettt e et et sb e s bt e st et eeneeeneeas 18
3.2. (Vardags)mobilitet, forflyttningar, rorlighet, (vardags)resor och transporter.............ccceeueeneene. 18
3.3, Rum, rumslighet 0Ch PIALS .......cccveeiiiiieiieieieerte ettt s sre et saessseesseensaas 19
3.4. Social utsatthet, social ojamlikhet, social rittvisa och social hallbarhet...............cccccvvrvrrrennnen. 19
4. MODILtEL . .ccuuerurererenrinnrensensnesnnsnesaessanssessessaesaessnsssessessnesssssaosesssssnssaees 21
o Y 0] o L U< 1 1< & [ RO 21
4.2. Feministiska interventioner i transportforskningen och -planeringen.............ccocceeveeiveneenennne. 23
4.3. Mobilitetsforskningens metodologiska konsekvenser ...........cccccoeeeiiiniiiniiniiiiiiieeeee 25
4.4. Sammanfattande diSKUSSION ........coiiiiiiiiiiiiiee ettt 25
5. Vardagsmobilitet och familj 27
5.1. Barns och ungas MODIIIEL........c.cooiiiiiiiiiiiieee ettt st 27
5.1.1. Barns miljoer och sjalvstindiga MObIlItet..........ooouiriiiiiiiiieiiere et 28
5.1.2. Foréldrarnas roll och betydelse for barns mobilitet ............ccceeviiiiiiiiiiiiic e, 34
5.1.3. Sjélvstandighet — frén vad, vilka och enligt vem? ..........cccoiiiiiiiiiie e, 37
5.1.4. Halso- och vilmaendedimensioner av barns rorlighet...........cccocveeieeieriienienienieeie e, 41
5.2, Vardagsliv 0Ch MODIIILEL.........cccveriiieciieiieiieee ettt e ae e eeseessaessaesenesnseensaens 42
5.2.1. Vardagsliv i den urbana barnfamiljen...........cccecveviierieriieniieniienie e ene e e 43
5.3. Sammanfattande diSKUSSION .......cc.eeiiriiiiiiieiitiee ettt s 47
6. Social ojdmlikhet, orittvisa och mobilitet 50
6.1. Studier om socialt utsatta bostadSOMIAAEN .........c.eevevuiiiieiierieieeeeee e 50
6.2. Socioekonomiska villkor och vardagsmobilitet............ccccevciiiiiiiiniiiieiii e 54
6.3, TranSpOrtfattiOMN......cccuiiriieriieiie ettt ettt ettt ete et e e e staesteessaessseasseesseesseessnesssesnsennseensens 57
6.4. Sammanfattande diSKUSSION ..........eecuiiiriiiiiiite ettt 63
7. Social hallbarhet 65
7.1, Ett MANGLYAIZE DEGIEPPD c.vreveeirieitieeiie ettt ettt ettt ettt eveeteesteesteestbesabeesbeesbeebaesssessseesseesseensens 65
7.2.  Social hallbarhet i planeringSIttEraturen ..........ccviiviiviiiiieriieeree e ere e este e e e sreeveesveereas 66
7.3. Social tillgidnglighet 1 studier om familjers resandepraktiKer............cccceevveeieieiriieencieeeieeenennn 68
7.4. Sammanfattande diSKUSSION ..........ceouirieieriiiieiere ettt ettt st et e e eee et e saeeneenes 71
8. Social héllbarhet, familjers vardagsmobilitet och mobilitetsrittvisa 72
8.1. Social héllbarhet som begrepp: begransningar och potential.............ccoocererieniniinininneneeene 73
8.2. Mobilitetsrattvisa: en VAZ fTAMAL?.........c.covviiiiieiiiiiie e cie ettt sreeveeveesveesteesreesaneerneens 76
VTI rapport 1090 11



Referenser 79

Forslag pa vidare ldsning 96
Bilagor 101

12 VTI rapport 1090



1. Introduktion

Har alla samma mojligheter att vilja fardsétt och ta sig dit de behover i vardagen? Ett exempel ér att
hoginkomsttagare tenderar att resa mer dn laginkomsttagare. I Transportanalys (2018:17) berdkningar
pa resvaneundersokningar (fran 2011-2016), konstateras att i jamforelse med de hoginkomsttagare
som gor flest resor (12 st. per person och vecka) gor

fjdardedelen med ldgst inkomst, boende i socialt utsatta urbana omrdden samt boende i
omrdden som domineras av yngre ldginkomsttagare i hyresrdtt i multikulturella
forortsomrdden (...) ndgot firre resor dn genomsnittet, 8—9 per person och vecka. (s.8)

Hur ska vi forsta detta? Med tanke p& de samhéllsdiskussioner kring miljomassig héllbarhet som fors
dér en del menar att vi behover resa mindre i vardagen och att transportarbetet 6verlag behdver
minska, kan Transportanalys resultat forstds som miljomassigt héllbara. Hur forhaller sig olika
hallbarhetsmal till varandra och hur har de undersokts i forskning? Om miljomassig hallbarhet fatt stor
uppmarksamhet, kan social hallbarhet jamforas vid ett yngre syskon pa vig att vixa upp. Social
hallbarhet ar ett begrepp som kommit att anvandas allt flitigare i den svenska samhéllsdiskussionen for
att svara pé fragor om tillgénglighet for olika sociala grupper. En sdkning pé nétet vittnar om hur
begreppet social hallbarhet fatt faste bade i den kommunala/offentliga verksamheten, hos privata
aktorer, bland allménheten och inom forskningen. Strom m.fl. (2017:16) konstaterar att begreppet har
blivit ”ett modeord som ingér i allt fran att rubricera frukostmoéten for byggbranschen till titlar pa
arkitektkontor”, och Vallance m.fl. (2011:342) talar om ett begrepp i kaos” med hinvisning till den
varierande vetenskapliga anvandningen. I den hér rapporten vill vi forstd vad social héallbarhet betyder
i relation till resande, transporter och vardagliga forflyttningar. Det gor vi genom att lyfta fram
resultaten av den forsknings- och kunskapsoversikt vi gjort av framfor allt befintlig kvalitativ
forskning om vilken roll resande och transporter spelar i ménniskors liv, och hur det kan kopplas till
makt, rittvisa och samhéllsplanering. Sarskilt intresserade dr vi av det resande som praglar
vardagslivet for familjer i socialt utsatta omrdden. Varfor just detta fokus kommer vi strax att forklara.

Arbetet med forskningsoversikten har genomforts inom ramen for forskningsprojektet Familjers
vardagsmobilitet i socialt utsatta omrdden: villkor, forhandlingar och utmaningar for hallbar
urbanism (dnr 2019-01900, finansierat inom ramen for forskningsradet Formas Nationella forsknings-
program Héllbart Samhéllsbyggande). Projektet undersoker hur familjer fran tre “utsatta omraden”
(enligt Polisens definition, Polisen 2017) i tre medelstora svenska stdder ror sig pa daglig basis. Mot
denna bakgrund har forskning om “social utsatthet” och mobilitet haft en sérskild tyngd. Urvalet for
forskningsrapporten grundar sig i ett intresse for hur framfor allt individers och gruppers socio-
ekonomiska villkor och forutséttningar samspelar med mobilitet — bade som potentiell och realiserad
mobilitet (Kaufmann 2006).

Det finns jamforelsevis fa studier som underséker sambanden mellan marginaliserade gruppers
mobilitet och vardagsliv. Laginkomsttagare som grupp gor “férre fritidsresor och resor till ndra och
kéra”, och boende i ’socialt utsatta omrdden gor ocksé minst antal bilresor” (Transportanalys 2018:17,
s. 8). Vi menar att ett underifranperspektiv ger oss vardefulla insikter om transportsystemet, men dven
om det offentliga rummet, om mobilitet och om samhdllet i stort. Den hér ansatsen hanger ihop med
vart intresse for hur samhallet dr ojdmlikt och ordttvist, och genom att ge rost 4t marginaliserade,
sarbara, eller osynliggjorda grupper, kan var kunskap om mobilitet bli mer méngfacetterad. Vi menar
att en mer méangfacetterad kunskap om mobilitet ocksé kan bidra till en mer méngfacetterad forstielse
och policy- och planeringspraktik, det kan mojliggéra mer réttvisa underlag och bedomningar av olika
gruppers vardagliga behov, och i forldngningen bidra till ett mer socialt rittvist samhille (jfr Young
2011, Fainstein 2006). Forskning om mobilitet som pé olika sitt forhaller sig till social jamlikhet och
social réttvisa ér ett relativt ungt men véxande falt, sirskilt i Sverige och Norden (se t.ex. Henriksson
och Lindkvist 2020).
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Vi vill med forskningsdversikten bidra till den aktuella diskussionen om hur transportsystemet kan bli
mer rittvist och hur den urbana miljén kan géras mer hallbar. Forskningsoversiktens tre teman haller
ihop och strukturerar texten: familjers vardagsmobilitet, ojdmlikhet och social héllbarhet. Dessa tre
teman och forskningsfalt &r viktiga, menar vi, for att placera och konkretisera vad resande innebér for
olika sociala grupper. Vi menar vidare att begreppet “mobilitetsrattvisa” kan hjdlpa oss att forsta,
analysera och arbeta med transportsystemet, och dess roll i samhéillet. Begreppet mobilitetsrattvisa
myntades av Muller & Marsden (2016) och har vidareutvecklats av mobilitetssociologen Mimi Sheller
(2018) for att forstd bade mobilitetens sammanhang, villkor och forutséttningar, och de konsekvenser
och effekter mobiliteten har eller kan f& for individer, samhélle och planet. Hur makt och olika
maktordningar samverkar med mobilitet blir i den hér ansatsen centrala. Vi kommer i dversiktens
avslutande kapitel att diskutera hur vi ser pé begreppets potential framat.

Vi har valt att bade tringa in i den forskning som presenteras pa djupet och att belysa det som kallas
for vetenskapsteoretiska antaganden forskningen vilar pa. Syftet med detta &r att pa ett lattforstaeligt
sétt visa pa studiernas likheter och skillnader, exempelvis i hur de forstar samhallet eller individen.
Genom att anldgga ett fagelperspektiv pa studiernas utgangspunkter och resultat, kan ocksa de mojliga
atgardsforslag som foljer pa studien, séttas i ett storre perspektiv. Det hér dr en viktig process, menar
vi, eftersom den ger mdjlighet att blottligga de mer djup- och ldngtgédende dimensionerna av hur olika
modeller, teorier, perspektiv och forstéelser faktiskt kan fa och far materiella och fysiska
konsekvenser. Vi ser det ocksa som en del av forskarens uppgifter och kompetenser att visa pa hur
kunskapens fundament kan ge olika utfall. Sett ur detta perspektiv kan forskningen bidra till en
planeringspraktik som inte bara dr val underbyggd och transparent utan kan ocksa fa en (mer) visionir
potential (jfr Gil Sol4, Thulin och Vilhelmsson 2020). Forskningen kan pé sa vis ocksé vara till hjélp
for att lyfta de intressekonflikter olika atgérder kan f4, och initiera till vilbehovlig diskussion kring de
utfall olika atgérder far for olika grupper i samhéllet. Mot denna bakgrund ser vi olika malgrupper for
rapporten, dels en intresserad allméinhet, dels planerare, forskare, studenter och andra som vill
forkovra sig i vad social héllbarhet kan innebéra i relation till transport- och mobilitetsfragor.

Forskningsoversikten bestér av 8 kapitel. I detta forsta kapitel placerar vi texten i ett samhélleligt
sammanhang. I kapitel 2 presenterar vi de metodologiska dvervdganden som gjorts vad géller urval av
den forskningslitteratur som behandlas i 6versikten. Hir diskuterar vi ocksa den kategorisering som
legat till grund for de teman som utgoér stommen for rapportens disposition. Kapitel 3 presenterar
centrala begrepp som vi anvinder i Oversikten, definitioner som ldsaren kan luta sig mot i sin vidare
lasning av rapporten. I kapitel 4 presenterar vi en del av den numera mycket digra forskningen om
mobilitet. I kapitel 5 riktar vi sérskilt fokus pa forskning om familjers vardagsmobilitet, och hir
inkluderas dven forskning om barns och ungas mobilitet. I kapitel 6 fokuserar vi pa forskning om hur
ojamlikhet, social och annan utsatthet kan kopplas till familjers vardagsmobilitet, hir inkluderas ocksa
det som definierats som transportfattigdom. I kapitel 7 ringar vi in hur social héllbarhet i forskningen
forhéaller sig till frigor om familjers vardagsmobilitet mer generellt, och i socialt utsatta omraden
specifikt. Avslutningsvis (kapitel 8) diskuterar vi hur dessa olika teman (mobilitet, familjers
vardagsmobilitet, social utsatthet och ojamlikhet, och social héllbarhet) forhéller sig till varandra, och
vad den sammantagna bilden av forskningslitteraturen visar. Genom begreppet mobilitetsrittvisa
forsoker vi ta ett samlande begrepp om den forskning vi i studien tagit upp. Vi lyfter fram
mobilitetsrittvisa som ett sammanhéllet ramverk for att forsta och arbeta med familjers vardagliga
mobilitet.

Eftersom forskningsoversikter, och hur forskningslitteratur presenteras, alltid 4r en tolkning och tjdnar
bade som en inramning och som en analys av ett eller flera forskningsflt, féreslar ocksa den tematiska
indelningen som strukturerar texten ett sérskilt perspektiv pa frdgan om hur kopplingarna mellan
ojamlikhet, social hallbarhet och mobilitet ser ut och kan forstas. En del av vara egna teoretiska
grundantaganden presenteras i kapitel 3 dér centrala begrepp diskuteras. Forskningsoversikten i sig
tjanar alltsd som en situerad ingéang till forskningsfaltet, dir viss typ av forskning — t.ex. kvalitativ
forskning, eller forskning med teoretiska eller metodologiska utgangspunkter som ligger néra vara
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egna forstaelser — ofta, men inte alltid, getts storre utrymme. Genom att lyfta fram temana i respektive
kapitel, presenterar vi ddrmed ocksa det teoretiska ramverk eller fundament véra egna kommande
analyser av familjers vardagsmobilitet i socialt utsatta omrdden kan komma att vila pa. I varje kapitel
finns dérfor dven ett eller flera begrepp som vi fokuserat pd, och som genom ldsningen av litteraturen
ges en tentativ definition, vilket dr tdnkt att skapa en ’progression” mellan kapitlen. Med det avses att
den tematiska diskussionen i foregédende kapitel “bars med” in i foljande kapitel. I kapitel 4 diskuteras
séledes mobilitets-begreppet, 1 kapitel 5 fokuseras begreppen familj och vardagsliv kopplat till
mobilitet, 1 kapitel 6 ojamlikhet, social utsatthet och transportfattigdom kopplat till familjers
vardagsmobilitet, och slutligen, i kapitel 7, social héllbarhet i relation till all tidigare ford diskussion. I
det avslutande kapitlet 8 fors en sammanfattande diskussion om vilka konsekvenser den presenterade
inramningen kan ha och har for var forstaelse av familjers vardagsmobilitet i socialt utsatta omraden
och for (praktiskt) arbete med social héllbarhet och rittvis mobilitet i och bortom dessa omraden.

I slutet av forskningsdversikten listas forslag pa vidare ldsning och férdjupning pa de teman som lyfts.
I referenslistan listas de texter som aktivt behandlats i texten.
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2. Urvalsprocess och metod

Har presenterar vi de metodologiska dverviganden som gjorts i fraga om vilken forskningslitteratur
som inkluderats i studien och vilken forskningslitteratur som inte inkluderats. Hér diskuteras ocksa
den kategorisering som legat till grund for de teman som utgdr stommen for rapportens disposition.

Forskningsoversikten gor inte ansprak pa att tacka ~all” forskning pa de omraden som lyfts upp.
Ansatsen ar snarare att betrakta som strategisk, i den bemérkelsen att den dr baserad pa ett strategiskt
urval utifran de forskningsfragor som projektet Familjers vardagsmobilitet i socialt utsatta omrdden:
villkor, forhandlingar och utmaningar for hdllbar urbanism fokuserar. Urvalet till forsknings-
oversikten har darfor styrts av foljande frégor:

1. Hur reser och ror sig fordldrar och barn i socialt utsatta stadsdelar pa en vardaglig basis?

2. Pavilket sitt relaterar kon, alder, klass och etnicitet till varandra i de handlingar och
erfarenheter familjerna har av sin vardagliga mobilitet? Vilka former av hinder och resurser
hanterar familjerna?

3. Ar familjer i socialt utsatta omraden i riskzonen for transportfattigdom och/eller
transportrelaterad utsatthet? Om sé r fallet, pa vilka sitt?

4. Vilka konsekvenser har familjernas mobilitet i socialt utsatta stadsdelar for att uppna ett
rattvist transportsystem och en hallbar urbanism?

For att ringa in de forskningsomraden som berdr resande och mobilitet, och ojamlikhet kopplat till
detta, har en tematiserings- och konceptualiseringsprocess genomforts. De texter som inkluderats i
forskningsdversikten har valts ut med hjéalp av sokord som mobilitet, transporter, resande, familjer,
barn, bil, kollektivtrafik, cykel, gang, lek, vardag, bostadsomréade, transportfattigdom, social utsatthet,
hallbarhet, intersektionalitet, urbanism, urbanisering och olika kombinationer av dessa. Sokningarna
efter litteratur skedde via databaser (Google Scholar, Libris, Diva, Scopus) och resulterade i ett
hundratal texter. Darefter har snobollsmetoden anvénts, da mer litteratur identifierats genom
ytterligare relevanta referenser i texterna och deras litteraturlistor. Aterkommande referenser i flera
texter ringar ocksa delvis in centrala texter for ett visst forskningsomrade. Totalt ror det sig om 475
inkluderade vetenskapliga artiklar, &ven om vissa 6verlappningar gor det svart att ge en exakt siffra.

Majoriteten av forskningen som presenteras i 6versikten &r fran de nordiska landerna men ocksa fran
vistra Europa, Nord- och Sydamerika, Asien och Australien. Samtliga vetenskapliga artiklar &r
granskade (peer-review) och ar relativt nypublicerade med ett arsspann pa 2004—2020. De
vetenskapliga artiklarna har sedan kodats utifrén olika teman och kombinationer av teman som
overlappar med sdkorden, men dir ocksa studiens materialinsamlingsmetod noterats (se Bilaga 2
Metodklassificering). Texterna har sedan sorterats i en digital molntjénst och klassificerats, och en
nyckel har direfter utarbetats (se Bilaga 1 Nyckel: tematisk kategorisering). En text kan klassificeras
utifran flera teman och sorterades dé in i flera kategorier. Nyckeln &r alltsa en tematisk kategorisering,
dér temana/kategorierna framgar nedan.

Nyckel (tema/kategori) Antal artiklar som
inkluderats i 6versikten

A Mobilitet 99
B Family/ Parents 51
C Vardag 44
D Bostadsomrade 40
E Social utsatthet 50
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Nyckel (tema/kategori) Antal artiklar som
inkluderats i 6versikten

F Transportfattigdom 34

G Bil och kollektivtrafik 35

H Hallbarhet 16
| Intersektionalitet 40
J Urbanism 27
K Lek, cykel, gang 39
Totalt 475

Forskningsstudierna som hittats har sedan tolkats i relation till forskningsfélt och vetenskaplig ansats,
dar framfor allt studiernas teoretiska ramverk varit riktgivande. Forskargruppens kdnnedom om falten
har ocksa spelat stor roll. Det innebér t.ex. att det finns en viss slagsida mot texter som behandlar
barns och ungas mobilitet och sérskilt s6kljus har riktats mot social ojadmlikhet och utsatthet, och
urbana forhallanden. Ovrig forskningslitteratur har ocksa inkluderats, som vetenskapliga antologier,
bocker och rapporter, vilkas tillkomst ibland stracker sig langre bakat i tiden dn 2000-talet. Runt 80
stycken sadana vetenskapliga antologier och bocker har inkluderats. Likasa har olika svenska rapporter
kring exempelvis transportplanering eller samhéllsplanering och social héllbarhet inkluderats, for att
synliggora det svenska sammanhanget. Rapporterna ér ofta inte vetenskapligt granskade, men beror
teman av intresse och dr i ménga fall skrivna av forskare (som dock inte alltid &r anknutna till
larositen, utan till forskningsinstitut, konsultbolag, kommuner eller motsvarande). Drygt 30 stycken
sddana rapporter har inkluderats. Det dr dock viktigt att halla i atanke dessa vetenskapliga skillnader i
lasningen av forsknings- och kunskapsoversikten.

2.1.  Avgransningar

En medveten avgransning i rapporten ar fokuset pa det urbana. Det handlar ddremot inte om att
ytterligare befésta den starka urbana normen som finns i samhallet, och till stor del dven i forskning
(Lefebvre 2003 [1970], se dock d4ven Brenner & Schmid 2015 som menar att 4ven det urbana méaste
ses 1 plural), utan ska forstas 1 linje med forskningsprojektets fokus. Det urbana ska pa samma vis som
plats och rumslighet i 6vrigt, forstés i termer av ett vardagligt gérande och ndgot som, i vetenskaplig
parlér, “konstrueras” (Lefebvre 1991 [1974/84]). Aven om vi inte i ndgon stdrre utstriickning refererar
till studier dér gles- och landsbygdens villkor studerats, menar vi att forskning och praktik behdver
stora och braka med férenklade dikotomier mellan stad-landsbygd, det urbana och det rurala, sa langt
det ar mojligt. Det &r viktigt att lyfta fram att det sjalvklart finns skillnader och olikheter mellan olika
typer av rum och platser, men att dessa inte ska essentialiseras (ses som inneboende) utan ndgot som
istdllet &terskapas i policy, politik och genom diskurser savil som vardagliga praktiker. Tilldggas bor
att vi ocksé ser forestéillningar om de ménniskor som befolkar dessa platser pé ett icke-essentialistiskt
sdtt — att de eventuella skillnader, likheter och egenskaper som préglar ménniskor som kopplas till
vissa platser ocksa kan forstés i termer av definierande, tolkande och férhandlande processer snarare
an som uttryck for ndgon inneboende essens.

VTI rapport 1090 17



3. Teoretiskt ramverk och centrala begrepp

For att underlétta for ldsaren gar vi inledningsvis igenom det som vi bendmner som vért teoretiska
ramverk, till vilket vi knyter ett antal centrala begrepp och utreder begreppens inbordes relationer. De
centrala begreppen aterkommer i kapitlen, dels som féremal for granskning inom ramen for
forskningsdversikten, dels som centrala och riktgivande begrepp for forskningsprojektet Familjers
vardagsmobilitet i socialt utsatta omrdden. De begrepp vi géar igenom &r intersektionalitet, mobilitet
och olika nédrliggande begrepp, rum/slighet, och begrepp knutna till den sociala dimensionen (social
utsatthet/ojimlikhet/hdllbarhet/rdttvisa). Den teoretiska ansatsen bendmner vi som samman-hdllande,
eftersom vi fokuserar pa samband, samspel och relationer.

3.1. Intersektionalitet

Intersektionalitet som begrepp lanserades inom feministisk teoribildning under tidigt 1990-tal, men det
intersektionella tinkandet har forstés en langre historia &n sa (Lykke 2009). I Sverige introducerades
begreppet av postkoloniala och antirasistiska feministteoretiker under tidigt 2000-tal (de los Reyes,
Molina, & Mulinari 2002). Begreppet syftar helt enkelt pa hur olika maktordningar (kon, etnicitet,
klass, alder, sexualitet etc.) samspelar. Med det menas att det inte gar att fullt ut férsta exempelvis
arbetspendling, eller kvinnors kedjeresande, om inte exempelvis sociockonomiska faktorer vags in,
eller alder for den delen, vid sidan av kon. Det &r viktigt att poéngtera att intersektionalitet inte syftar
pa att det forst finns en kategori, varpa en annan ldggs till, utan att det &r just samspelet som é&r i fokus.
Forskare med ett intersektionellt perspektiv menar att just samspelet i sig ocksa ér transformerande,
alltsa att sjdlva samspelet mellan maktordningar forédndrar situationen (och de aktorer som deltar).
Vilka maktordningar som dr av betydelse i en given situation &r med andra ord delvis en empirisk
fraga, &ven om man kan ha en forforstaelse av vilka maktordningar eller sociala kategorier som ar
viktiga att inkludera i analysen pa forhand.

Som ldasaren kommer bli varse om anvander vi begreppet intersektionalitet relativt sparsamt i
oversikten, men det intersektionella ténkandet &r en grundbult i det teoretiska ramverket vi mejslar
fram genom forskningsdversikten. Det gér pa sa vis att forsta inte bara sociala kategorier och
maktordningar som kon, etnicitet, klass, alder etc. utifrdn detta perspektiv, utan ocksa hur samspel,
samband och relationer, utgor sjédlva fundamentet for vér forstéelse av virlden, verkligheten och
manniskan. Den relationella teoretiska ansatsen fokuserar pa just samband, samspel och relationer, och
ligger saledes i linje med intersektionalitetstinkandet. Vi menar att en sddan sammanhdllande ansats
med betoning pa samband, beroenden och relationer utmanar, och tydligt bryter med,
fragmentiserande ansatser, dér livets olika faser, aspekter och dimensioner studeras och forstas
isolerade eller isdrkopplade frdn varandra.

3.2. (Vardags)mobilitet, forflyttningar, rorlighet, (vardags)resor och
transporter

I f6ljande kapitel kommer vi att mer grundligt ga igenom den mobilitetsteoretiska forskningen, men
redan hér vill vi lyfta hur vi anvénder olika begrepp som kan kopplas till mobilitet. Den
mobilitetsteoretiska ingdngen ligger i linje med det intersektionella tinkandet som vi berdrde ovan.
Mycket av mobilitetsforskningen ar ocksa influerad av olika typer av maktkritisk forskning som
feministisk, barn- och ungdomsvetenskaplig, post- och dekolonial eller annan typ av samhélls-
vetenskaplig eller humanistisk forskning som intresserar sig for makt. Sa langt det 4r mojligt har vi 1
genomgangen av forskningen anvant de begrepp studien eller forskaren sjdlv anvander. I de mer
kommenterande avsnitten anvander vi i forsta hand begrepp som (vardags)mobilitet, forflyttningar
eller rorlighet, vilka i det hér fallet ska ses som utbytbara. Vi menar dock att vardagsmobiliteten ibland
kommer i skymundan i forskningen (i mindre utstrdckning) och i planeringen (i storre utstréickning),
och har dérfor velat poéngtera det ytterligare genom att betona att det just &r vardagsmobilitet det
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handlar om. Vidare menar vi att just mobilitetsbegreppet, i motsats till transporter eller resande, i
hogre grad 6ppnar upp for en storre variation av rorlighet och forflyttningar — inklusive fysisk
ororlighet och andra former av icke-fysisk immobilitet (mer om detta i ndstkommande kapitel 4).

Inom transportforskning ar det vanligt att man istéllet talar om (vardags)resande, resor och transporter.
Vi tolkar dessa som mer specifika begrepp och sarskilt begreppet resa” har tydliga associationer till
fysiska forflyttningar, ofta ocksa till t.ex. semester och ledigheter. De hér begreppen ar viktiga och
fyller en tydlig funktion nér vi talar om fysiska forflyttningar, och ger oss mojlighet att studera
grupper pa en statistisk niva. Men for att fainga vardagens komplexa mobilitetsmdnster, som inte
enbart handlar om fysiska forflyttningar, behdver vi alltsé en annan typ av terminologi som avspeglar
bade bredden och djupet av mobilitet i familjers vardagsliv.

3.3.  Rum, rumslighet och plats

Rum och rumslighet dr begrepp som kommit att anvéndas alltmer i samhéllsvetenskap och humaniora,
utanfor de geografiska disciplinerna. Det har ocksa inneburit en varierande anvéndning och olika
definitioner (Ronnlund & Tollefsen 2016). I var anvindning avser rum och rumslighet ndgot som
produceras och konstrueras socialt (Lefebvre 1991[1974/84]) och ar relationellt (Harvey 2006).
Geografen David Harvey (2006) menar att det relationella rumsbegreppet innebér att

rummet och tiden inte existerar utanfor de processer som definierar dem. [ ...] Processer
sker inte i rummet utan definierar sitt eget rum. Rumsbegreppet dr inbdddat eller
inneboende i processen. Den dr modellen medfor att det [ ...] dr omdjligt att losgora
rummet frdn tiden. Vi maste ddrfor fokusera pd tidrummets relationalitet snarare dn
rummet i isolering. (121)

Geografen Doreen Masseys (2005) progressiva platsforstielse dr en annan viktig ingang till hur
platsen och rummet blir till — hur det ”g6rs”. Rum &r produkten av interaktioner och relationer, och
nagot som standigt utfors (alltsd konstrueras). Rummet utgors ocksa darfor alltid av méngfald och
pluralitet, eftersom det bygger pa relationer och interaktion. Masseys (2005) tdinkande om rummet har
en tydlig intersektionell dimension, och ansluter pa sa vis till det teoretiska ramverk vi forordar har.
Masseys vidareutveckling av rumsteorier ér ocksé i grunden politiskt, och handlar om hur vi
uppfattar vérlden, hur vi forhéller oss till andra och hur vi kan och vill agera politiskt” (Rénnlund &
Tollefsen 2016, s. 51). Massey problematiserar vidare vanliga antaganden, och forvéixlingar mellan,
det lokala-globala, det partikuldra-universelle och det konkreta-abstrakta, och menar att vi snarare bor
se dessa som sammanfldtade (som en slags global platskénsla). Det som sker pa en niva, paverkar
ocksa andra nivder, och vice versa. Denna forstaelse har ocksa influerat Sheller (2018), och ar négot vi
aterkommer till i diskussionen om mobilitetsréttvisa i kapitel 8.

3.4. Social utsatthet, social ojamlikhet, social rattvisa och social
hallbarhet

”Social utsatthet” som begrepp ér knepigt. Inledningsvis ar det darfor viktigt att kommentera
anviandningen av begreppet “’social utsatthet” for att undvika stimpling och stigmatisering av
individer, grupper eller bostadsomraden. Det &r viktigt att bendmna att det foreligger skillnader i
villkor, forutséttningar och moéjligheter for individer och grupper vilka till stor del kan hérledas till
socioekonomi (ofta i skérningspunkten med andra maktordningar, sdsom kon, etnicitet, alder etc.).
Segregationen pé bostadsmarknaden dr numera vélbelagd inom forskningen (t.ex. Molina 1997,
Malmberg m.fl. 2018, se d&ven Grundstrom 2018 som kopplar segregationen till mobilitet), liksom hur
den fria skolvalsreformen inneburit en ytterligare accentuering av ojamlikhet (Dahlstedt 2007,
Ambrose 2016, Skolverket 2018). Det dr ddremot viktigt att papeka att medan den etniska
segregationen minskat (det har skett en geografisk utjamning, men en 6kad koncentration), sa har den
socioekonomiska segregationen Okat i Sverige (Malmberg & Clark 2020). Att den socioekonomiska
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segregationen inte alltid sammanfaller med etnisk segregation dr déarfor vért att komma ihag.
Malmberg & Clark (2020) konstaterar att socioekonomiskt blandade omraden ar betydligt férre dn
tidigare, och att det i alltfler omrdden bor antingen laginkomsttagare eller hoginkomsttagare. Att ett
omrade beskrivs som socialt utsatt ska dock forstas i termer av socioekonomi, och huruvida omradet
utgdrs av en majoritet av laginkomsttagare och/eller har hdg andel arbetslésa och bidragsberoende.
Det kan ocksa vara sé att delar av ett bostadsomrade dr mer utsatt 4n andra delar av omradet, vilket gor
definitionen mer flytande. Andersson (2020) menar ddaremot att vi bade kan tala om en 6kande
segregation och en dkande polarisering.

Social utsatthet kan ses som en situationsbeskrivning, och utgor alltsa inte per automatik ett enhetligt
eller permanent tillstdnd. Att undvika att ytterligare befdsta utsatthet ar viktigt. Det vi framforallt ser
som problematiskt &r att omrdden som beddms som “socialt utsatta” séllan tillfridgar de boendes
perspektiv pa sitt bostadsomrade. Att etiketten socialt utsatt féasts vid ett omrade kan riskera att bidra
till den rumsliga stigmatiseringen av vissa omraden, som enligt forskning kan fa langtgaende
konsekvenser inte bara for hur platsen forstas, utan ocksa hur de boende forstds av andra men dven hur
de forstar sig sjdlva, sin identitet och sina framtidsutsikter (van der Burgt 2007, 2008, Backvall 2019).

Vi ser darfor begreppsanvandning som bade bokstavligt och symboliskt viktiga handlingar. Nar vi
talar om “’social utsatthet” ska det forstés i ett samhéllsvetenskapligt perspektiv, som just en
situationsbeskrivning, dér vi intresserar oss for socio-ekonomiskt marginaliserade gruppers perspektiv
pa sitt vardagsliv, sin mobilitet, och sin tillvaro i en bredare bemérkelse.

Pa samma sétt ska var anvindning av begreppen som social ojdmlikhet, social réttvisa och social
hallbarhet forstds. Som vi kommer att argumentera for i forskningsdversikten behover alla begrepp
som behandlar det sociala ha en inneboende 6ppenhet, just eftersom den sociala verkligheten ar
foranderlig och ”ofardig”. Mer specifikt betecknar social ojdmlikhet ett beskrivande begrepp, dir olika
former av ojamlikhet kopplat till sociala dimensioner (kon, alder, etnicitet, klass, etc.) kan diskuteras.
Utgéngspunkten dr att ojimlikhet existerar, men forskningen intresserar sig for hur den ser ut och pa
vilket sitt den far betydelse. Hér ér den intersektionella ingdngen som vi lyfte ovan av betydelse for att
forsta hur ojaimlikhet uttrycks, gors och ges for innebord i ménniskors vardag.

Social rdttvisa som begrepp kan ses som en fortséttning pé den diskussion som forskningen kring
social ojamlikhet startar med sitt fokus p& hur makt och resurser ér ojamlikt fordelade, och handlar
helt enkelt om den vetenskapsfilosofiska grund som atgiarderna man sedan foreslar behover vila pa.
Att utga ifran ett rattviseperspektiv pa exempelvis svensk transportplanering, handlar enligt
Henriksson och Lindkvist (2019) om en omf6rdelning av resurser till de grupper i samhéllet som har
minst marginaler snarare &n pa att resurser ska fordelas jaimnt 6ver olika grupper” (s.14) och bygger pa
filosofen Iris Marion Youngs (2011) réittviseteorier. De menar vidare att Sveriges transportplanering i
stort utgér fran en distributiv réttvisesyn och “bygger pa att sociala nyttor ska komma alla samhéllets
medborgare till del pé likvirdiga villkor, att nyttan dr universell, och att en majoritet &r villiga att vara
med och betala for nyttigheten” (s.15). Den hér synen leder dock i praktiken till att utsatta och
marginaliserade grupper kan missgynnas, exempelvis genom att ha samma kollektivtrafiktaxa for alla
oavsett inkomst (Henriksson & Lindkvist 2019). Sheller (2018) konstaterar att distributiva
rattviseteorier — eller andra réttviseteorier som forts fram inom transportforskningen (se t.ex. Martens
2017) — inte tar rum, rumslighet och plats pé allvar. Mobilitetsrittvisa vidareutvecklar med andra ord
sociala rittviseteorier genom att visa pa mobilitetens rumsliga dimensioner, och genom att méjliggora
komplexa och nyanserade analyser av hur rumslighet och mobilitet &r sammanfldtade pa olika nivaer
(Sheller 2018). Vi aterkommer till en fordjupad diskussion kring detta i kapitel 8.
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4. Mobilitet

I detta kapitel beskriver vi de teoretiska ingdngar som format hur den samhaéllsvetenskapligt
orienterande forskningen ser pa resande och forflyttningar i stort, och som i korthet beskrivs som
”mobilitet”. Den teoretiska vandningen till mobilitet (Urry 2000; Sheller & Urry 2006) har inte bara
konsekvenser for hur &mnet mobilitet analyseras, utan har ocksa mer djupgéende vetenskapsteoretiska
konsekvenser for hur exempelvis samhdllet, eller globala kriser som klimatkrisen kan forstas och
analyseras. S& langt ndjer vi oss med att visa pa hur begreppet ér centralt for att kunna analysera
familjers vardagliga mobilitet, sérskilt med ett kritiskt perspektiv som uppmérksammar samspel och
relationer mellan olika maktaxlar (exempelvis relaterat till genus, etnicitet, &lder och plats). Detta
kapitel ramar alltsé teoretiskt in ménga, men inte alla, av de studier vi kommer att lyfta fram i kapitlen
framdver genom att diskutera innebérden av ett mobilitetsteoretiskt ramverk. Vi kommer ocksa lyfta
olika empiriska tillimpningsomraden samt reflektera kring de metodologiska tillvigagangsatt som en
mobilitetsteoretisk ansats innebér.

4.1. Mobilitetsteorier

Historiskt sett var manniskan nomad innan hon slog sig ner och blev bosittare. Sett ur det perspektivet
blir mobilitet centralt snarare &n perifert eller isolerat, for att forsta samhéllet och dess fortlevnad.
Kronlid (2008) menar att mobilitet &r ett grundlidggande villkor for existensen, for rummet, for var
subjektstillblivelse och for makt (jfr ocksé Nail 2018). Mobilitetsforskningens perspektiv pé rorlighet
och forflyttningar dr med andra ord bredare, och gér bortom fysiska forflyttningar av kroppar och
objekt, till att intressera sig for hur mobilitet medskapar och formar samhaéllet, ménniskan och tillvaron
(Cresswell 2004). Urry (2000) har diskuterat hur sociologin behover forhalla sig till samhéllen utan att
ta det stabila som utgangspunkt. Samhéllet, menar han, utgors i grunden av mobilitet i dess bredaste
bemaérkelse. Rorlighet och forflyttning; fysisk, virtuell, existentiell, mentalt och sa vidare, dr det som
skapar samhéllet. Det kan till exempel handla om hur skolbarn ser pé sin vardagsmobilitet, eller hur en
cyklist upplever ett extremt cykellopp (Spinney 2006). Det kan ocksa handla om barnvagnens
betydelse for barns mobilitet (Cortes-Morales & Christensen 2014) och hur mddrars promenader med
sina barn 4r ett sitt att géra moderskap (Clement 2019; se ocksd Boyer & Spinney 2016), eller om
bilens roll for synen pé och forestéllningar om moderskap (Murray 2008; jfr. Barker 2003, 2009).
Vidare kan transnationell adoption eller arbetskraftsmigration, eller hur mobiliteten historiskt
fordndrats i vastvarlden, ocksa inkluderas i féltet (Pooley m.fl. 2005). Intresse har riktats mot olika
former av mobilitet, exempelvis i relation till naturkatastrofer, eliters mobilitet, virtuell infrastruktur,
automatiserade system eller globala finansfloden for att nimna nagra (Sheller 2018).

Mobilitetsforskare har alltsa intresserat sig for allt fran individers och gruppers kroppsliga rorlighet,
till mobilitetens villkor och forutsittningar, till inter- och transnationell mobilitet (Sheller 2018). Inte
bara méinniskors rorlighet ér i fokus, eller mobilitet av gods, objekt, finanser och pengar for den delen,
ocksa forestilld eller fantiserad mobilitet (Murray & Doughty 2016), virtuell mobilitet, samt
existentiell mobilitet (Kronlid 2008) kan studeras utifran ett mobilitetsperspektiv. Mobilitetsbegreppet
omfattar alltsé inte bara fokus pa floden och rorlighet, utan bygger pa en forstaelse av mobilitet som
relationellt skapat. Det betyder bland annat att mobiliteten alltid bor forstas och diskuteras i relation
till immobilitet. Sheller (2018:xv) menar att mobilitet inte kan forstds utanfor sin relation till
immobilitet, och att dessa inte ska ses som motsatser, istillet 4r de always connected, relational and
co-dependent”. Holdsworth (2013:26, vér dversittning) podngterar vidare att 6kad mobilitet inte
enbart handlar om “fler individer som ror sig och gor sin egen grej, utan ocksa om att mojliggora for
méinniskor att vara tillsammans”. En sddan utgdngspunkt mojliggér mer nyanserade analyser dar
platsers och mobilitetens forutséttningar och implikationer kan blottldggas, och déar historiska likvél
som sociala, kulturella och politiska processer kan synliggdras och tydliggdras.

Resande, transporter och mobilitet genomsyrar med andra ord méanniskors vardag — mobilitet
genomsyrar samhaéllet. Det dr svart att forestélla sig en vardag dar forflyttning eller rorlighet inte pé
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nagot sitt finns med: fysisk, mental, virtuell, existentiell, forestélld, eller realiserad. Mobilitetsforsk-
ning intresserar sig for och undersoker forkroppsligade erfarenheter av olika former av rorlighet,
meningsskapande och upplevelser av rorlighet eller bristande rorlighet. I och med digitaliseringen
innebdr restid t.ex. inte nddvéndigtvis ’dotid” langre (Lin, 2012; Fahlén m.fl., 2010). For vissa
grupper kan resan innebéra en efterldngtad stunds vila, eller majlighet till avslappning och rekreation
efter en arbets- eller skoldag (se t.ex. Lagerqvist 2020 som diskuterar ungdomars upplevelser av
kollektivtrafikens rum, eller Fribergs 1990, 2002, 2005 arbeten om kvinnors pendling och hur
forvarvsarbete, hem och omsorgsarbete vavs samman rumsligt). Mobilitetsforskare intresserar sig for
rumslig mobilitet bland ménniskor, icke-ménniskor och objekt, dess affektiva och psyko-sociala
dimensioner, samt hur det dr kopplat till olika former av maktordningar (exempelvis genus, ras,
funktionalitet och alder) (Sheller 2014, 46, 47). Mobilitetsforskningen tillhandahéller begrepp och
verktyg for att kritiskt studera hur maktrelationer skapar utrymme for mobilitet, men ocksé
begransningar i form av immobilitet, och hur det spelar roll for olika kroppar och subjekt i olika
sammanhang. Sheller (2018) menar ocksa att en mobilitetsteoretisk ansats ska ses som
”mobiliserande”, alltsa att den i sig ocksa inte bara intresserar sig for ojamlikhet och orattvisa, utan
ocksa inrymmer en etisk dimension med férdndrande och transformerande ambitioner.

Varfor r det viktigt att studera mobilitet? Tva tongivande forskare i faltet som redan synts flitigt i
denna text, Sheller och Urry (2006), menar att mobilitet haft en avsevérd betydelse for de
grundldggande fordndringar vésterlindska samhillen genomgétt. I en globaliserad vérld &r ett mobilt
liv ofta nagot efterstrdvansvért, dar en dominerande beréttelse dr den om en friktionslds virld for
mobila subjekt utan hdmskor som nationella grinser, eller sociala och kulturella strukturer.
Verkligheten &r forstds mer komplex &n sé. Mobilitetsforskningen &r mer intresserade av att stélla
fradgor om hur mobilitet fordndrar varlden, bade pa subtila sitt och samtidigt med stor kraft (Adey m.fl.
2014, 2). Och inte minst hur mobilitet forkroppsligar och genererar ojamlikheter: jAmfor exempelvis
kvinnor fast i trafficking med vélbemedlade affarsresendrer. Och inte minst, hur beroende vi ar av
olika mobilitetsformer, och vad som skulle hinda med véra liv om de slutar att fungera, exempelvis
om en busslinje dras bort eller kdrkortet dras in (Adey m.fl. 2014).

Urry (2000) menar att samhéllsvetenskapernas, sérskilt sociologins, forstéelse och teoretisering kring
samhéllen utgatt ifrdn en stabil och mer eller mindre immobil forforstaelse. Han hdvdar att samhallet
utgdrs av relationer som praglas av rorlighet, och att mobilitet darfor bor vara ett grundlaggande
begrepp for att forstd samhallet. McDowell (1999) argumenterade tidigt, med hanvisning till Masseys
(1991) progressiva platsteori, att rorlighet, resande och mobilitet skall ses som konstitutivt for samtida
sambhéllen. Sheller (2018) och flera andra forskare, foreslar att mobilitet utgdr ett paradigmskifte fran
en “stillasittande” (’sedentary’) verklighetssyn till en mobil ontologi. En mobil ontologi, alltsa en
verklighetsforstielse som sétter mobilitet i forgrunden, bittre hjdlper oss att forsta och forklara
komplexa fenomen som klimatkrisen, urbaniseringskrisen eller flyktingkrisen. Den hér typen av kriser
dger rum bortom nationsgranser och spanner over flera skalor - fran kroppslig till planetér. Det hér dr
kriser som paverkas av och paverkar individers handlingar, nationell svél som internationell politik
och inklusive ménsklighetens existens — detta kraver ett ssmmanhallet mobilitetsrittviseperspektiv
bade i forstaelse och praktik (nagot vi aterkommer till i kapitel 6; Sheller 2018).

Men om samhéllet praglas av mobilitet, hur kan d& mobilitet definieras och begreppsliggoras mer
konkret? Urry (2004: 28, var dversittning) foresldr att mobilitet analytiskt kan inbegripa fem
Oomsesidigt beroende “mobiliteter”:

e mainniskors kroppsliga resor till arbete, fritid, familjeliv, ndje, migration och flykt
o forflyttningar av féremdl som levereras till producenter, konsumenter och detaljhandel
o det forestdllda resandet till andra platser genom bilder pa platser och folk pad TV

o virtuellt resande, ofta i realtid, pa Internet, vilket Gverskrider geografiskt och socialt avstand
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o kommunikativt resande genom meddelanden fran person till person via brev, telefon, fax och
mobiltelefon.

Utifran Urrys (2004) mobilitetstaxonomi gérs mobilitet &ven utover och bortom fysisk forflyttning,
dér inte minst forestéllt och virtuellt resande far storre utrymme. Urrys taxonomi exemplifierar hur
mobilitet och resande ir diversifierat, dvs. mangfaldigt och mangtydigt. En 6kad och intensifierad
digitalisering av service och allt fler offentliga, semi-offentliga och privata tjdnster, innebér ocksa (en
forvintan pd) en uppkopplad tillvaro. Den virtuella mobiliteten mojliggor pé sa vis bade mojligheter
till ett storre, mer utspritt och globalt utbud av kommunikation och information, men innebar samtidigt
inte att de har mojligheterna ar tillgdngliga for alla. Nya mobilitetslésningar — exempelvis
uppkopplade, elektrifierade och ”smarta” fordon av olika slag — &r mer tillgdngliga for vissa och pa
vissa platser snarare dn for alla” (Uteng m.fl. 2020). Tillgénglighet till olika former av
mobilitetsldsningar maste séttas i relation till olika samhilleliga villkor, alltifrén hur vardagsmobilitet
ar konat, till hur digitala granssnitt pdverkar vardaglig mobilitet.

Sammantaget Oppnar Urrys taxonomi upp en mer komplex bild &n den mer instrumentella forstaelsen
av forflyttning som dominerat inom transportforskningsfaltet och inom transportplaneringen
(Kebtowski & Bassens 2017). Det nya mobilitetsparadigmet tillhandahéller metoder och teorier for att
studera samhdllen i rorelse och i samspel med olika mobilitetsformer, dédr nya system av tidsrumslig
organisation utvecklas med olika konsekvenser for social inkludering och exkludering (Sheller &
Urry, 2006). Det vi tar fasta pa dr inte bara att mobilitet dr differentierat och férdanderligt, utan hur
mobilitet — inte minst 6kad digitalisering — pé olika sétt bidrar till att (ater)skapa och utmana
jamlikhet/ojdmlikhet i vardagen.

Ett exempel som vi kommer att uppmérksamma sérskilt dr hur schemaléggning av livet 6kat med mer
digitaliseringen. Att organisera samexistens med arbetskamrater, vanner och familj tycks stilla 6kade
krav pa individen nu dn tidigare — ndgot som inte minst mojliggjorts genom okat utbud av digitala
prylar och tjénster. Tidigare var “en dag 1 samhéllet” mer kollektivt koordinerat. Men i och med att fler
tekniska mojligheter finns for att ordna och planera vardaglig samexistens blir det ocksa individens
uppgift att samordna detta. Med minskad synkronisering pa ett 6vergripande plan blir den individuella
schemalédggningen mer nddvindig, det blir upp till individen att med teknikens hjilp, men pa egen
hand, skapa mdten med andra i olika nétverk. Fler och fler ingar i de nya online-plattformarna, men
det finns manga grupper som av olika ekonomiska, kroppsliga och sociokulturella skél inte kan delta i
online-baserade liv, ndgot som riskerar att gora ofta redan marginaliserade grupper dn mer socialt
exkluderade.

4.2. Feministiska interventioner i transportforskningen och -planeringen

Transportforskningen har ofta varit kvantitativt orienterad och ofta fokuserat pa behov och forutséatt-
ningar for pendlande, fritidsresor, affarsresor och utgatt ifran att det finns en universell individ, en
idealtypisk resendr, som visat sig vara en vit heterosexuell man utan funktionsnedséttning eller
beroenden till ndra och kédra. Kritik har riktats mot denna form av férment konsneutralitet, dar fragor
om olikheter 1 villkor och forutsattningar — eller levda erfarenheter mellan t.ex. mén och kvinnor —
osynliggors. Feministisk kritik har istéllet lyft fram hur transportforskningen inte tillrédckligt
uppmaérksammat hur kdnade forestéllningar varit sammanflidtade med hur mobilitet forstas (Law 1999,
Creed 2019, Friberg 2005, 2008, jfr Lundgren 2006). Den feministiska kritiken ger oss verktyg for att
uppmarksamma hur konsbestdmda antaganden och forestéllningar formar forskning om resande och
transporter. Den lyfter ett varnande finger for att aterskapa androcentrisk, etnocentrisk eller aldersblind
kunskap.

Enligt Wolff (1993) har anviandningen av resemetaforen i samtida samhaéllsteori stillt (vissa) méns
resande och reseupplevelser i forgrunden. Hon argumenterar for vikten av att vara medveten om hur
de begrepp som anvinds inte omfattar alla utan ofta specifika grupper (ofta mén) och deras
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upplevelser. Levy (2013) pekar exempelvis pa att transportplanerare behdver bli béttre pa att inlemma
kunskap om stéders och invanares mangfald och olikheter vad géller transport och mobilitet.

Overlaid on these gender-based assumptions are other transport biases, namely a focus
on the (male) journey to work and other motorized transport, particularly on the private
car, which is largely unaffordable to most poor urban women and men. (Levy 2013:49)

Poidngen 4r att inte okritiskt aterskapa “en uppfattning om universell och lika rorlighet” om det i sjdlva
verket dr méans mobilitet som i huvudsak avses (Wolff 1993: 235). Feministiska transportforskares
kritik dver att méns resebeteende tas som norm riskerar att forsumma kvinnors vardagliga
resebeteende, monster och erfarenheter (Law 1999, Friberg 2008). Mobilitet behover forstd som
relationellt och situerat i en specifik kontext, eller som Susan Hanson (2010) formulerar det:

I want to stress that mobility is not just about the individual (...), but about the individual
as embedded in, and interacting with, the household, family, community and larger
society. That is, it should be impossible to think about mobility without simultaneously
considering social, cultural and geographical context — the specifics of place, time and

people. (8)

Hanson pekar pa att inte &r mojligt att tinka kring mobilitet utan att ocksa beakta den sociokulturella
och geografiska kontext dér detta sker. Exempelvis skiljer sig kvinnors erfarenheter av resande och
rorlighet 1 det offentliga rummet med avseende pa rédsla for att utsittas for sexuellt vald (Valentine
1989, Pain 1999, Koskela 1997, Listerborn 2004). Ett annat exempel &r hur ansvarsfordelning for
hushéllssysslor, barn och lamning av barn osv. péverkar hur mobilitet ”gdrs”. I en fallstudie baserad pa
en spansk reseundersokning visar Inés Sanchez de Madariaga and Elena Zucchini (2019) hur de flesta
resor som kvinnor gor &r sa kallade omsorgsresor for att uppratthalla vardagslivet. Det kan handla om
att ta barn till och fran skola eller fritidsaktiviteter, handla eller gora drenden samt att ta hand om &ldre
sldaktingar. Genom att undersoka resestatistiken pa en detaljniva — dir dven resor kortare &n 15 minuter
ingar — kunde forskarna se monster som annars inte fanns med i de studier som gjordes p& mer
aggregerad niva. De kunde visa att antalet resor som kvinnor gjorde var relaterade till olika former av
omsorgsmobilitet. Att se pa existerande data pa detta innovativa sitt gav ny kunskap om gamla
konsmonster, nimligen att kvinnor fortfarande har det huvudsakliga ansvaret for omsorgsresor, vilket
ocksé har metodologiska konsekvenser for hur reseundersokningar genomfors och analyseras ur ett
konsperspektiv (Joelsson & Lindkvist Scholten 2019). Vi kommer att aterkomma till detta i kapitel 5,
dér vi diskuterar forskning kring hur olika maktordningar samspelar med mobilitet, transporter och
resande.

Mobilitet brukar i forskning om transport- och infrastrukturplanering ses i relation, eller snarare
kontrast, till tillginglighet. Tillgédnglighet forstds da som de mojligheter man har att komma dit man
ska och de kostnader som ar forknippade med det, medan mobiliteten ar den faktiska rorligheten under
de rddande omsténdigheterna (Preston & Raje 2007, Bocarejo & Oviedo 2012). Kaufmann (2006)
diskuterar pé liknande vis den potentiella mobiliteten (motility) och den realiserade mobiliteten
(mobility), och menar att bada aspekterna &r viktiga for att forstd individers mobilitet (se ocksé
Henriksson och Lindkvist 2020). Ett angreppssétt for att fanga den realiserade mobiliteten &r att
diskutera det i termer av ménniskors aktivitetsrum (Golledge & Stimson 1997, Schonenfelder &
Axhausen 2003). Med aktivitetsrum forstas det geografiska omradet dér individen ror sig i vardagen,
och utgor alltsa individens faktiska rorlighet. Det kan ses som den rumslighet vari vardagen utfors, och
behover inte tolkas som att det bokstavligen beror aktiviteter, utan kan ocksa inrymma det inaktiva,
det immobila, att stanna eller befinna sig pa en plats i stillhet. Men som flera mobilitetsforskare
papekar utgdr mobiliteten inte bara den faktiska rorligheten, utan &r kopplad till forestdllningar,
upplevelser och meningsskapande kring mobilitet (Urry 2000). Geografisk forskning kring ménniskors
mentala processer lyfter fram hur ocksa medvetanderummet ér betydelsefullt for att forsta hur olika
normer, maktrelationer och kulturella forestdllningar paverkar mobiliteten (Friberg, Brusman &
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Nilsson 2004, Rosenbloom 2005). Aktivitetsrummet &r pa sa vis avhangigt och beroende av
medvetanderummet och vice versa.

4.3. Mobilitetsforskningens metodologiska konsekvenser

Samtidigt som den traditionella transportforskningen kritiserats har den ocksé varit central for
utvecklingen av det nya mobilitetsparadigmet inom samhéllsvetenskapen (Sheller 2012: 290).
Mobilitetsforskningen anldgger dock ett bredare perspektiv och anvénder oftare tvarvetenskapliga
metoder, bade kvantitativa och kvalitativa (se d&ven Sheller 2018). Inom det nya mobilitetsparadigmet
finns en betoning pa att aktiviteter sker i rorelse och inkluderar situerade aktiviteter (se Gustafson &
van der Burgt 2015, Ekman Ladru & Gustafson 2018; 2020, Lyons & Urry 2005).

Mobilitetsforskningen fokus pa metodologi och metoder har inneburit en “metod-mobilisering”. De
diskuteras bade inom ramen for hur metoder kan géras mobila och vad det innebér rent metodologiskt.
Exempelvis har olika former av mobil etnografi anvénts, dér forskaren deltar i personers vardagliga
rorelsemonster under etnografiskt féltarbete for att studera hur mobilitet gors. Det kan handla om att
gé med” for att fi en fordjupad kunskap om individers virldsbild i rorelse (Kusenbach 2008), att
”skugga” informanterna eller att montera kameror i mobila miljéer (t.ex. i bilen, pa cykeln eller pa ett
torg dar ménniskor ror sig; Spinney 2011, Jiron & Iturra 2014) och att analysera samtal och
rorelsemonster (Haddington, Mondada & Nevile 2013, Mcllvenny, Broth & Haddington 2014). Det
kan dven handla om att intervjua ndgon under tiden man utforskar ett bostadsomrade eller en plats,
genom sé kallade gaturer (vanliga inom t.ex. miljopsykologisk forskning med barn, se de Laval 1997,
Anggérd 2015, jfr Cele 2006), promenad-intervjuer eller ”go-alongs” (Kusenbach 2008, Middleton
2011, 2018).

Ytterligare en metod som anvénts &r tidsgeografiskt inspirerade dagbocker dar tidsrumsliga vardags-
aktiviteter loggas av deltagare i studier (se t.ex. Berg & Henriksson 2019). Respondenter skriver in var
och nir de utfor olika aktiviteter i dagboken samt hur de rérde sig under och mellan dessa aktiviteter.
Dagboken kan med fordel vara digital och foton kan inkluderas. Dagbdckerna kan anvindas for att
analysera hur familjer och olika familjemedlemmar ror sig genom tid och rum och hur aktiviteter
utfors i rorelse. Sheller och Urry (2006) beskriver hur mobila metoder dven kan anvéndas for att
undersoka platser och stunder av ”mellanrum” dér individer tillfélligt ar stilla pa stationer, flygplatser,
bushéllsplatser, caféer, vintrum, parker, hotell och dylikt (se ocksé Gilboa Runnvik 2014). Dessa
platser och stunder kan forstds som nddvéndiga - ett temporért immobilt ndtverk - for att andra ska
kunna vara mobila dér och da (Sheller & Urry, 2006).

Jiron m.fl. (2019) pekar pa vikten av att anvdnda en kombination av flera metoder for att analysera
mobilitetsbeslut som gors av familjemedlemmar och det sociala néatverket runt familjen. Podngen ar att
se hur beslut kring mobilitet séllan tas av enstaka individer, &ven om mobiliteten i sig utfors
individuellt. Snarare handlar det ofta om en komplex kedja av beslut som tas innan, under och efter en
mobilpraktik. Genom att studera familjers vardag med flera olika metoder kan forskaren ta hdnsyn till
saddant som dr av betydelse for vardagen, som exempelvis omvérdnad av barn och éldre. Sammantaget
gor detta flerdimensionella angreppsétt att vi kan forstad mer langsiktiga beslut, exempelvis var en
familj viljer att bo eller om familjen ska 4dga en bil eller inte (Jiron 2009, Jiron & Carrasco 2019).

4.4, Sammanfattande diskussion

I det hér kapitlet har vi redogjort for teoretiska och metodologiska resonemang inom mobilitetsfaltet.
Vi har dven synliggjort hur dessa resonemang har anvénts for att belysa resandepraktiker inom olika
empiriska omraden. Fler resonemang ar av sarskild vikt for vara fortsatta studier om familjer i socialt
utsatta omradens vardagliga mobilitet. Det handlar om att mobilitet &r relationellt, och bor diskuteras i
relation till immobilitet. Aven begreppet samexistens, och hur ménniskor koordinerar sin rorlighet i
forhallande till varandra ar relevant. Av vikt dr 4ven den “metod-mobilisering” som mobilitets-
forskningen utvecklat, dar kombinationer av metoder som promenadintervjuer, resdagsbocker och

VTI rapport 1090 25



etnografiska angreppssitt tillimpas. Slutligen &r budskapet fran den feministiska litteraturen av
sdrskild vikt, att transportplanerare behdver bli béttre pa att inkludera kunskap om stdders och
invanares méangfald och olikheter vad géller transport och mobilitet i sina praktiker. Detta &r nagot for
kritiska forskare att ta fasta pa. Metoder for kunskapsoverforing till planeringens olika aktorer behdver
uppmarksammas vidare. I kommande kapitel kommer vi att ytterligare fordjupa de resonemang vi hir
har véckt i forhallande till forskningen om familjers vardagsmobilitet (kapitel 5), social ojamlikhet
(kapitel 6) och social hallbarhet (kapitel 7).
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5. Vardagsmobilitet och familj

I det hér kapitlet inleder vi med forskningen om barns och ungas mobilitet, for att sedan landa i
forskning kring familjers vardagsliv. Studier av barns och ungas mobilitet innebér inte bara att studera
dessa gruppers mobilitet, utan ocksa hur de kan vara marginaliserade, eller konstrueras som avvikande
i relation till vuxna och en forestilld vuxennorm. Studier av familjers vardagsliv innebér daremot ett
storre fokus pa samband, relationer och beroende, och mot storre analysenheter som “’familj” snarare
an enskilda individer.

Med utgéngspunkt i befintlig forskning kommer vi att argumentera for vikten av att inte bara fokusera
pa vissa &ldersmarkerade gruppers mobilitet (ofta sedda som avvikande gentemot en medelélders
vuxennorm), utan rikta fokus mot det forgivettagna och osynliggjorda i vardagslivet. Mot den medel-
aldersnormen framstills bada barn, unga och dldre som avvikande. Den barn- och ungdomsvetenskap-
liga forskning vi lyfter problematiserar samhaéllets alderskategorisering, vilken ofta vilar pa linjdra och
fasindelade utvecklingspsykologiska forestéllningar om alder som forknippas med mognad,
kompetens och sa vidare. Ett fokus pa familjers vardagsmobilitet handlar da om allt fran hur barn och
vuxna ror sig pa vég till skola eller arbete, med vilka, pé vilka sitt, i vilka miljoer och med vilka
konsekvenser. Kapitlets tema lidgger ytterligare aspekter pa mobilitet, social héllbarhet och réttvisa,
men utifran barns, ungas och familjers mobilitet. Temat vardagsmobilitet omfattar alltsa dels forskning
om barns och ungas mobilitet och relation till platser, dels forskning om familjers geografier och
mobilitet. Samtidigt som forskning om familjers geografier och mobilitet fatt alltmer uppméarksamhet
internationellt, dr forskning om rumslighet, mobilitet och barn- och ungdom &nnu inte lika utbrett i
Sverige och Norden.

5.1. Barns och ungas mobilitet

Forskning om barns och ungas mobilitet och relation till platser (dar sérskilt barndomsgeografin varit
pionjér, se t.ex. Skelton & Valentine 1998; Holloway & Valentine 2000) och forskning om familjers
geografier och mobilitet som fatt alltmer uppmarksamhet internationellt (Holt 2011; Jarvis m.fl. 2001;
Holdsworth 2013; Murray m.fl. 2019), 4r bada viktiga forskningsomraden for att forsta familjers
vardagsmobilitet.

Synen pa barns mobilitet har fordndrats over tid i takt med att framfor allt synen pé barn och barndom
har fordndrats. Det sdgs till exempel att risker och radslor har dkat, att barn reser i mindre utstrackning
pa egen hand &n tidigare. Begransningar i barns mobilitet samt paverkan pa barns lek har darfor blivit
ett stort forskningsfélt (Pooley 2005). Just forskningen om sjdlvstindighet och barns mobilitet har
utgjort ett tema som intresserat manga, och dels format ett eget forskningsfilt, dels kritiserats och
problematiserats (se t.ex. Mikkelsen & Christensen 2009). En del studier har visat pad mérkbara
forédndringar Gver tid for exempelvis hur langt barn fér ta sig frén hemmet, hur manga barn som gar
eller cyklar till skolan, hur ménga barn som fér réra sig pa egen hand och vart. I flera vasterldndska
lander och framfor allt i urbaniserade omraden, rapporteras kontinuerligt i media om barns minskade
rorlighet. Ofta diskuteras det ocks4, och till och med forvéxlas med, en minskning i fysisk rorlighet
och o0kning av ohélsotal och &vervikt bland barn och unga.

Vi kommer hér redogdra for den mobilitetsforskning som gjorts, och forsoka 16sgora den
vetenskapliga diskussionen fran den alltmer normativa diskussionen kring barn som fors i t.ex.
samhéllsdebatt. Det gor det inte léttare att ménga forskare ocksa har ett (nog sa viktigt) engagemang i
barns hélsa och vdlméende. Podngen é&r i alla fall att bena ut den snariga djungel av vad tidigare
forskning om barns mobilitet undersokt och kommit fram till, for att sedan resonera kring den
betydelse den hir typen av forskning far. Vi dr har sérskilt intresserade av hur forskning om barns
(sjalvstandiga) mobilitet kan diskuteras i relation till social hallbarhet och mobilitetsréttvisa, eftersom
barns perspektiv och barnperspektiv pa dessa fragor sillan lyfts.
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5.1.1. Barns miljoer och sjalvstandiga mobilitet

Barn och unga ror sig mycket i sitt niromrade, det vill sdga det offentliga rum som finns i ndra
anslutning till hemmet, skolan och fritidsaktiviteterna. Manga forskare visar pa betydelsen av detta
lokala rum som en viktig del i och for barns utveckling (Bjorklid & Gummesson 2013). Samtidigt
utgdr narmiljon inte en odelat gynnsam utvecklingsmiljo, dar bade bostaden, bostadsomradet
(Folkhilsomyndigheten 2021) och trafiken (Bjorklid 2005) pekas ut som potentiellt negativa for barns
hélsa och vilmaende i ett svenskt sammanhang. Detta &r sérskilt tydligt i urban milj6é dir planering av
bostadsomraden ofta utgér fran en stark motorfordonsnorm, och tillspetsat resulterar i att barns lekytor
fér sta tillbaka for vagar och parkeringsplatser (Bjorklid & Nordstrom 2007, Lund 2013). I takt med att
den basala samhaéllsservicen urholkats i peri-urbana och rurala omraden med ett dkat bilberoende som
resultat, forstarks denna motorfordonsnorm dven utanfor stadskirnan (jfr Joelsson 2013). Den negativa
anpassningen till ett samhélle dér bilen och andra motorfordon har getts foretridde skapar en situation
dér barns mojligheter till fysisk aktivitet, lek, informellt ldrande och utveckling av rumslig kompetens
och kunskap, begrinsas och forhindras (Bjorklid 2005, Faskunger 2008, Bjorklid & Gummesson
2013). Dérutover har forskning visat att vissa grupper av barn idag skjutsas med bil i hogre
utstrdckning &n tidigare, vilket kan antas fa negativa konsekvenser for deras hélsa och vélbefinnande
pa lang sikt (Faskunger 2008, SKL 2013, Lund 2013).

Befintlig forskning om barns sjalvstindiga rorlighet utgér fran att barns sjélvstidndiga mobilitet ar av
vikt for barns utveckling, hélsa och vélbefinnande. Enligt regeringens transportpolitiska mal fran
2008-2009 (Prop. 2008/09:93) ska sarskild vikt fastas vid malgruppen barn och unga, med ett starkt
fokus pa trygghet och sdkerhet, samt sjalvstandig rorlighet. Barn och unga riknas in i kategorin
oskyddade trafikanter, en kategorisering som utgar ifrén ett bilcentrerat perspektiv dér de sé kallat
skyddade trafikanterna utgér en motpol. I Trafikverkets undersdkningar kan en minskning av barns
rorelsefrihet skdnjas de senaste trettio aren (Vagverket 2005:27, Bjorklid & Gummesson 2013, jfr
Hillman, Adams & Whitelegg 1990, Van der Spek & Noyon, 1995, Tranter 1993). En positiv f6ljd av
barns minskade rorelsefrihet dr att antalet omkomna barn i trafiken minskat (Bjorklid & Nordstrom
2007), samtidigt utgor trafikolyckor och dodsfall i trafiken den storsta dodsorsaken bland barn i
relation till andra slags olyckor. Olyckor som involverar barn sker ofta vid korsningar,
overgangsstillen, kring parkerade bilar och backar (Bjorklid 2012).

Bjorklid (2012) konstaterar att bdde malet att frimja barns trafiksdkerhet och bibehélla eller 6ka barns
rorelsefrihet krdver miljomodifierande atgérder och insatser, det vill sdga insatser med syfte att
utforma nidromrédesgeografin pa ett annat sétt, snarare dn punktvisa insatser dir fokus ligger pa att
anpassa och modifiera framst barns beteende (jfr Vagverket 2005:27). Hur det offentliga rummet ar
planerat dr betydelsefullt for trafiksékerheten, inte minst for barn, men &ven sociokulturella dimen-
sioner behdver belysas for att forstd barns upplevelser av sin vardagsmobilitet. Exempelvis har Horton
m.fl. (2014) pekat pa de sociala relationernas betydelse snarare dn kunskap om trafiksékerhet néir barn
véljer hur de ror sig till fots, likasa vid val av skolviag (SKL 2013). Forskning visar ocksa att cykling
snarare innebar ett lekmoment for barn dn ett renodlat transportsitt (Bjorklid 2012). Det krdvs med
andra ord ett helhetsgrepp for att forsta de komplexa sambanden mellan barns vardagsmiljoé och
vardagsmobilitet (Bjorklid & Nordstrom 2007).

Marzi m.fl. (2018) har utfort en litteraturgenomgéang som undersoker sociala och fysiska aspekter av
miljon i relation till barns sjédlvstdndiga mobilitet. Genomgéngen har &ven haft ett fokus pé skillnader
mellan kdnen. Den sociala miljon kategoriserades i tre underkategorier: (1) barns uppfattningar om
miljon 1 bostadsomrédet (t.ex. riadsla for frimlingar och grannskapets sammanhallning); 2) foraldrars
uppfattningar om bostadsomradet; (3) social och kulturell miljé (t.ex. regler kring sjalvstandig
mobilitet). Den fysiska miljon kategoriserades vidare i fem undergrupper: (a) hemmiljé (t.ex. dgandet
av bil); (b) skolmiljo (t.ex. mojlighet att gd); (c) rekreationsmiljo (t.ex. tillganglighet till lekplatser och
parker); (d) bostadsomrédets design (t.ex. grad av urbanisering); e) transport (t.ex. trafik). Sociala
aspekter omfattade faktorer som bidrar positivt till barns sjélvstandiga mobilitet, forutom nér det
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géllde rddsla for framlingar och brott. Bildgande och mer urbana miljoer kopplades samman med de
negativa attityder som framkom kring sjilvstindig mobilitet. Attribut i den fysiska miljon hade oftast
positiv inverkan pa sjilvstandig mobilitet, vilket kunde vara exempelvis hunddgande, bostadsomradets
utformning och kort avsténd till skolan. Skillnader mellan konen hittades bara i faktorer i den fysiska
miljon (exempelvis att barnen d4gde en cykel eller inte, och hur bostadsomradet var utformat). Andra
studier har visat pa det motsatta, dvs. att konsskillnaderna i mobilitet har med sociala faktorer att gora
sdsom radsla for att flickor lattare utsatts for brott (Marzi m.fl., 2018).

Kyttd (2004) har genom enkiter och intervjuer studerat 223 atta -och nioaringar i Finland och
Vitryssland. Barnen kommer fran olika typer av bostadsomrdden med olika grad av urbanitet. Studien
syftar till att undersoka relationen mellan barns sjélvstdndiga mobilitet och forekomsten av menings-
erbjudanden (affordances) for att bestimma barnvinligheten i de olika miljderna. Fyra hypotetiska
typer av miljoer stélldes upp i en modell dér de olika miljéerna innefattade olika typer av
barnvinlighet gillande relationen mellan sjilvstindig mobilitet och férekomst av meningserbjudanden
(affordances). Vi kommer att diskutera meningserbjudanden mer pa djupet négra sidor fram, men kan
hér tydliggora att meningserbjudanden handlar om de mdjligheter som framtréder nér i det hér fallet en
miljo, eller objekt, anvénds (Gibson 1979). Det dr med andra ord det som gors meningsfullt av barnen,
och behover inte innebéra hur ett objekt eller milj6 ursprungligen r tdnkt att anvéndas.

Kyttd (2004) diskuterar fyra olika miljoer i sin studie. Den forsta miljon kallar Kytté for ”Bullerby-
miljon” och &r en miljé som innehéller en positiv spiral av hog tillatelse till sjalvstindig mobilitet och
att kunna ta sig for manga olika aktiviteter. Detta omfattar allt fran tillréttalagda parker och lekplatser
till skogsmarker, dvervixta tridgardar och andra mindre omhéndertagna ytor, vilka kan vara attraktiva
for barn (Mértensson 2004, Jansson m.fl. 2016). Ju mer mobilitet desto stdrre chans ar det till att
acceptera och anvianda de meningserbjudanden som finns i omréadet, och meningserbjudanden som
anvinds motiverar i sin tur barnen till 6kad sjdlvstindig mobilitet. P& detta sétt kan ”Bullerbymiljon”
anses vara en ideal kontext for barns utveckling menar Kyttd (2004). Miljon uppmuntrar barn att
interagera aktivt och anvénda sig av de mdjligheter som miljon erbjuder for att sjélvstdndigt anpassa
lek och utforskande till deras fysiska och kognitiva kapacitet (Kytta, 2004).

Vad Kyttd (2004) kallar "cellmiljoer” innehéller tvéirtom en negativ spiral dir barn tillats begrénsad
sjdlvstindig mobilitet vilket i sin tur gor att meningserbjudanden inte aktualiseras. P4 samma sitt gor
begransad kunskap om meningserbjudanden i ndrmiljon att barnens intresse for sjalvstdndig mobilitet
minskar. [ Vitryssland var “cellmiljéerna” de vanligast forekommande i alla omrdden medan denna
typ av miljo endast forekom i stadsmiljoer i Finland.

Den tredje miljon kallar Kyttd for ”6demarksmiljéer” och forekom oftast i rurala omraden men i
Finland fanns dessa dven representerade i stadsmiljoer. En somnig forort kan vara exempel pa en
6demarksmiljd. I denna typ av miljoer &r mangfalden av meningserbjudanden mycket begransad och
sjdlvstindig mobilitet fungerar endast som ett klargérande av miljons enformighet (Kytté,
2004).”Vixthusmiljoer”, vilket var de minst vanligt forekommande i studien, &r miljoer dér barns
sjalvstandiga mobilitet 4r begrdnsad samtidigt som barnens miljoer innefattade manga menings-
erbjudanden. Resultatet indikerar att denna typ av miljo ar vanligare ju mer urbaniserat omradet &r.
Kyttd (2004) forutspar att denna typ av miljé kommer att vara mer vanligt forekommande 1 framtiden i
takt med att barns sjdlvstindiga mobilitet begriansas ytterligare och att barns kunskap om ett omrade
baseras pa andrahandsinformation snarare &n ett eget utforskande av miljon.

Odemarksmiljén och vixthusmiljon forekom frimst i Vitryssland i studien. Tillginglighet och
mangfald, de tva kriterierna Kyttd menar kdnnetecknar barnvinliga omrdden (med bakgrund i andra
studier t.ex. Moore, 1986), undersoktes via graden av sjilvstindig mobilitet och barnens aktualisering
av meningserbjudanden i olika typer av miljoer. Studien bidrar till att visa den komplexa uppgiften att
definiera vad barnvinliga miljoer bestar av och hur de kan studeras. Kyttd belyser den 6msesidigt
beroende relationen mellan tillgdnglighet och mangfald som en del i denna komplexitet (Kytta, 2004).

VTI rapport 1090 29



Carver m.fl. (2014) har utfort en longitudinell studie i Storbritannien som ocksa undersoker faktorer i
den sociala och fysiska miljon pa barnens vég till skolan som kan ha paverkan pa barns (minskade)
sjalvstandiga mobilitet. I studien deltog 1 121 barn i aldern 9-10 ar. Trots att de alla bodde inom
géngavstind (som mest 1 600 m) fran skolan sa gick eller cyklade mindre &n hélften av barnen till
skolan sjdlvstidndigt. Pojkarna i studien hade storre sjalvstandig mobilitet dn flickor pa resvégen till
skolan. Resultaten visar att sociala aspekter och uppfattningar om omréadet vagde tyngre dn den fysiska
miljon 1 beddmningen om huruvida barnen gick eller cyklade till skolan med vuxnas séllskap eller
inte. Enligt Carver m.fl. krédvs insatser for att 6ka barns mobilitet, dels for fysiska hilsoskal (vilket
sker d&ven om en vuxen gér eller cyklar med barnet) men dven for barns sociala, kognitiva och
emotionella utveckling (vilket enligt forfattarna sker frimst nir barn ror sig sjilvstindigt). Studien
sammanfattar att insatser bor riktas mot foréldrar sé att de far utokat sjélvfortroende att uppmuntra
barn till sjdlvstindig mobilitet. Utdver detta behdver stadsplanerare utforma bostadsomraden sa att
boende, foretagsamhet, sport - och aktivitetslokaler d4r samordnade for att 6ka barns och ungas chanser
till sjdlvstdndig mobilitet (Carver m.fl., 2014).

Wales m.fl. (2020) har utfort en studie i Sverige med barn i 10—11 arséldern dér barnen deltog i plats-
kartlaggning och barnledda promenader. Studien undersokte en grupp barn och deras utomhus-
aktiviteter i ett omrade som visat sig (i tidigare studie) ’ga emot” den védldokumenterade minskningen
av barns sjélvstéindiga mobilitet och tid spenderad utomhus med andra barn. Under promenaderna
tillfragades barnen om deras aktiviteter och mobilitet i relation till fysisk- och social miljé. Samtalen
spelades in via ljudupptagning och foton pa platser togs i samrad med barnen. Inspelningarna
transkriberades och analyserades tematiskt. Fokus var pa barns uppfattningar, erfarenheter och
praktiker i deras vardagliga utomhusliv. Materialet kodades utifran t.ex. favoritplats, upplevelse av om
platserna var laskiga eller trygga, kollektiva erfarenheter osv. Kollektiv handling och samarbete var
tydliga i barnens handlingar och utsagor. Individuellt kunde barnen inte hitta hela vigen fram till en
plats men tillsammans, med deras sammantagna erfarenheter och mentala kartor, hittade de enkelt
fram. Att dela kunskap innebar dven att visa hur en plats anvindes for att maximera upplevelsen, till
exempel att klattra i tréd. Flera av platserna som barnen pratade mest om var platser som upplevdes
som &vergivna eller bortglomda av vuxna. Ett exempel pé detta var “spokskogen”, en liten dvervéaxt
markbit med rester frén ett stenhuggeri, som innehdll ”gravstenar”.

Barnens kénsla av tillhorighet var tydlig och bostadsomréadet framstod som viktigt. Nér de blev
tillfragade om de kunde tinka sig att bo ndgon annanstans svarade alla nej. Barnen pratade i termer av
”0ss” (barnen) och ”dem” (myndigheter/kommunen) exempelvis nér de diskuterade hur en uppskattad
lekplats hade rivits och en ny, som de inte gillade, hade byggts. Barnen i omradet uppfattades som en
enad grupp och anség sig sjélva vara ett kollektiv med gemensamma &sikter (Wales m.fl., 2020). I takt
med att de blivit dldre uppgav barnen att fordldrar minskade sin fysiska nérvaro, och istillet hade barn
och foréldrar kontakt med hjilp av mobiltelefonen, som de kunde anvinda ”om det hinder nagot™.
Wales m.fl. (2020) visar hur barnen gemensamt utvecklar ett eget stodsystem med hjélp av olika
rutiner och gemensamma praktiker utomhus. Till exempel fanns sdrskilda rutiner kring var och nér
barnens moéts upp efter skolan, och hur de sedan gemensamt ror sig 6ver ett storre och storre omrade
(Wales m.fl. 2020). Stodsystemet som Wales m.fl. (2020) talar om kan ses som en central del av
vanskapen, och visar pa vianskapens rumslighet.

For lite dldre barn och ungdomar, dér sjdlvstindig mobilitet inte pa samma sitt lyfts i forskningen,
aterfinns istillet andra viktiga faktorer. Aven sambanden mellan barndomen och uppvixten har
betydelse. Prezza m.fl. (2007) undersokte 800 italienska 16-aringar och relationen mellan sjédlvstindig
urban mobilitet med kinsla av gemenskap, radsla for brott och ensamhet. Enkétsvar analyserades
utifran hypotesen att frekvent lek pa allménna platser och utdkad sjélvstdndig mobilitet under
barndomen skapar mindre rédsla for brott och 6kad kénsla av gemenskap i tonéren. Lek pa “garden”
paverkar relationerna i det ndra grannskapet positivt. Resultaten fran studien visar sammanfattningsvis
att mer sjalvstandig lek och rorelse pa allménna platser i barndomen influerar grannrelationer pa ett
positivt sétt, ger en stark kénsla av gemenskap samt mindre rédsla for brott och att detta i sin tur leder
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till minskade ensamhetskénslor i tonaren. Resultaten erbjuder mojligheter till reflektion kring
sambandet mellan ungdomars valméende och hur barn har tillatits att rora sig under uppvéxten.
Vilmaendet dr en indirekt effekt av en stark kénsla av gemenskap och mindre ridsla for brott (Prezza
m.fl., 2007). Vi kommer att aterkomma till grannskapseffekter och kénsla av tillhdrighet till
bostadsomradet i kapitel 5.

Forskning om yngre barns utomhuslek har ibland koppling till forskning om mobilitet, men inte alltid.
Lekforskningen fokuserar ofta pa de positiva effekter utomhuslek har for barns utveckling, men i den
har forskningsdversikten har vi uppméarksammat studier som kopplar till mobilitet pa ett tydligt sétt.
Johansson m.fl. (2020) menar till exempel att barns utomhusmiljéer méste uppmuntra till sjalvstindig
aktiv mobilitet, dvs fysiskt aktiva transporter och lek utan vuxen dvervakning. Det méste finnas
“urbana dppna ytor” som ér tillgéngliga for barn i sitt ndromrade, dessa inkluderar gatubilden, parker,
lekplatser, gangvégar och torg. Trafiksékerhet har lange varit den huvudsakliga faktorn for barns
begrinsade frihet och Johansson m.fl. foreslar att se bortom hastighetsbegransningar och forsok till
minskad trafik till ett mer breddat synsitt som véger in de 6msesidigt beroende faktorer mellan
stadsmiljoer och barns fria aktiva rorlighet.

I en stor brittisk studie kring barns lek (Todd m.fl. 2021) konstateras att brittiska barn i dldern 5-11 ar
spenderar den mesta tiden till att leka hemma eller i andras hem, och minst av sin lektid utomhus nira
vatten. Studien genomfordes 2020, under pandemin, men de tillfragade 1 919 foréldrarna ombads
svara pa fridgorna om hur det var for barnen innan pandemin. Barnen dgnade 3 timmar per dag pé lek
over aret och hilften av tiden lekte barnen utomhus, framfor allt pé lekplatser avsedda for barn. I
studien intresserade man sig dven for dventyrlig lek (“adventurous play”), och denna typ av lek skedde
framst utomhus i grona omréaden eller i inomhuslekland. Forskarna kunde ocksa se ett samband mellan
utbildningsniva och etnicitet hos fordldrarna, barnets ordning i syskonskaran och alder f6r nir barnet
tilldts vara ute pa egen hand: ”Children who were white, not first born and whose parents had a higher
level of education were allowed out at a younger age” (Todd m.fl. 2021:13). Forskarna drar dérfor
slutsatsen att sociodemografiska faktorer &r betydelsefulla for barnens lek, medan foréldrars attityder
sdgs som den viktigaste faktorn nér det géller sjélvstdndig mobilitet. De fann inga skillnader i lek
mellan barn i urbana miljoer jim{ort med barn i rurala omréden, eller titortsndra omrdden. Daremot
fick barn i tatortsndra omrdden ga ut pa egen hand i yngre dlder &n sina urbana och rurala jédmnariga.
Todd m.fl. (2021) drar slutsatsen att utformningen av barns lokala milj6 &r en mdjlig forklaring till
detta, eftersom titortsndra omraden ofta har en trafiksiker lokal infrastruktur, och menar att plats
(location”) kan ses som en viktig mojliggérande faktor for barns sjalvstindiga mobilitet.

Landskapsplanerare, stadsplanerare och arkitekter dr ansvariga for var vardagliga utomhusmiljé och de
maste engagera sig i skapandet av urbana miljoer som stodjer barns sjélvstéindiga aktiva mobilitet
menar Johansson m.fl. (2020). Bostadsomrdden bor vara i fokus for planeringen av barnvénliga stdder
dé det &r dér barns sjélvstindiga mobilitet huvudsakligen utdvas. Nir planering sker sa bor utdver
infrastruktur som 6vergangstillen, gdngvagar och trottoarer, dven lek tas med i berdkningen. Via leken
interagerar barn med miljon runtomkring — dven utdver de funktioner som miljon planerats for.
Transport kan dé inte enbart forstds som instrumentell, utan far ocksa andra sociala, rumsliga eller
kulturella kvaliteter. Platser attraktiva for barn, sdsom lekplatser och skogsdungar, skapar en ”outward
pull” att ta sig hemifran. Martensson (2004) visar t.ex. att omgivningens karaktdrsdrag uppmuntrar
barn att rora sig pa vissa sétt, och att den fysiska miljon kan bidra till samspel mellan barn. Johansson
m.fl. (2020) menar att en miljo som uppmanar till lek och platser med “outward pull” behdver vara en
del av landskapets struktur. Exempelvis dr det av vikt att se till att stigar med trdd, backig terring och
buskar ér vélintegrerade och vanligt forekommande i det urbana landskapet (Johansson m.fl. 2020).

For att underlétta for yrkesgrupper som arbetar med fysisk miljo, pekar Johansson m.fl. (2020) pa fyra
aspekter som kan anvindas for att analysera omraden med avseende pa deras potential for barns aktiva
sjalvstandiga mobilitet. Fordelen med dessa ar att de tar hiansyn till barns upplevelser och erfarenheter,
och tillater ett integrerat synsétt pa barns mobilitet som bade lek och transport.
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1. Tillhorighet som grunden for sjdlvstindig mobilitet. Platstillhorighet kan forstds som de
emotionella band som en individ utvecklar till en plats dir bade sociala och fysiska
dimensioner innefattas. Tillhorighet har oftast undersokts i relation till bostadsomraden, men
kan anvéndas for mindre och storre omraden. Tillhorighet dr grunden for att barn sjilvstandigt
ska utforska sitt niromrade och gora det till ”sitt”. Sociala aspekter som att ha néra relationer
med ménniskor i omradet, men dven fysiska aspekter som vacker natur och majligheter till
rekreation bidrar till kénslor av tillhdrighet. Barn i Sverige har rapporterat att de fysiska
aspekterna dr viktigast medan franska barn lagt vikt vid de sociala aspekterna nar de blivit
tillfragade om kénslan av tillhorighet till ett omrdde. Nar omréden planeras bor barns egen
dokumentation av deras uppfattade anvéindning av omréadet inkluderas. Det kan t.ex. handla
om att ha barnledda promenader dir barn visar sina favoritplatser.

2. Meningserbjudanden (" affordances”). Barns mobilitet i sina ndromraden har kopplats
samman med objekt eller miljéer, som har meningsfulla funktioner och betydelser. Objekt
eller miljoer kan anvéndas och erbjuda mening bortom det forutbestdmda syftet. Barnvanliga
omraden dr omraden med manga meningserbjudanden som bjuder in till flertalet aktiviteter.
Sjalvstandig mobilitet stddjs av att det finns manga meningserbjudanden som uppmuntrar
barnen att vara utomhus. Ju fler olikheter och variation i utomhusmiljon desto mer gynnsamt
for barnens lek; hér kan alltsa allt ifrén tillrédttalagda parker och lekplatser men ocksé
skogsmarker, dvervaxta trddgardar och andra mindre omhéndertagna ytor som tenderar att
vara attraktiva for barn vara viktiga (Méartensson 2004, Jansson m.fl. 2016). En design som tar
hansyn till meningserbjudanden for barns lek ar en utgangspunkt for planering av barnvénliga
miljder.

3. “Wayfinding”, via tanke och kropp. For att kunna utveckla sin sjalvstandiga mobilitet,
behover barn kénna till sitt bostadsomrade. Barn 4r naturliga utforskare vars
navigeringsfardigheter blir bittre med aldern. "Wayfinding” innebér att minnesbilder av ting i
den fysiska miljon skapar mentala kartor som leder rorelserna genom en stad. Yngre barn
anvénder sig av visuella referenspunkter nér de ska hitta véigen. Férgstarka objekt som stora
grona soptunnor eller gula linjer dragna i vdgen dr exempel pa barns minnesbilder frén de
mentala kartorna. Planerare och designers kan anvénda starka férger och djarva uttrycka pa
byggnader, skyltar och lekplatser for att hjdlpa barn med de mentala navigeringskartorna och
att strategiskt placera fairdmal, som lekplatser, utifran dessa.

4. Asking for prospect and refuge”. Upplevelser av “farliga” platser hotar tillhorighetskanslorna
(1) och ddrmed barns moéjligheter att utforska meningserbjudanden (2) i sitt ndromrade och
lara sig hitta rétt (3). Sammantaget bildar detta vad som ryms i det fjarde begreppet, nimligen
det som handlar om utsikt-tillflyktteorin. Teorin belyser tvd viktiga dimensioner pa hur fysisk
miljo uppfattas i relation till rddsla och brott. Utsikt refererar till en preferens av att ha en
tydlig och hinderfri sikt 6ver landskapet man befinner sig. Tillflykt hinvisar till en preferens
att ha en plats att gdmma sig som ger skydd. Urbana Gppna ytor ska planeras sa att barn
upplever trygghet. Det kan t.ex. handla om att utforma miljder dir barn trots sin ldngd kan fa
en dverblick av omrédet. Vad géller tillflykt sa har det en dubbel paverkan pé barns
sjdlvstdndiga mobilitet, det méste finnas en balans mellan stéllen for barn att gomma sig
sjélva, utan att dessa stéllen blir mojliga omraden for otrygghet, vald eller 6vergrepp. Att
arbeta med belysning pé olika sitt kan da delvis hjélpa.

Johansson m.fl. (2020) menar alltsé att stadsplanerare maste a) se och arbeta med miljoers fysiska och
sociala aspekter som utvecklar och bibehaller barns kdnslomaissiga band till sitt ndromrade, alltsa
kénslor av tillhorighet; (b) forsoka forsta vilka meningserbjudanden olika platser och miljéer har och
vilka aktiviteter som kan skapas av dessa erbjudanden och hur dessa beteenden kan 6ka barns
sjdlvstidndiga mobilitet; (c) forstd hur urbana miljoer kan frimja barns navigering och “wayfinding”
och dérigenom ge barn kontroll i stadsmiljon; och (d) adressera hur den fysiska miljon stodjer
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upplevelserna av trygghet genom att uppmérksamma utsikt-tillflykt teorin (Johansson m.fl. 2020).
Depeau m.fl. (2017) menar i linje med Johansson m.fl. (2020) att sjélvstéindighet &r beroende av barns
formaga att overge rutiner och hantera ovintade och komplexa situationer. De kallar detta for “’stunder
av frihet”, en slags informella ”ldrande” situationer, dér kompisar spelar en véldigt stor roll {or att
tilldgna sig tillrdckligt med sjalvfortroende att hantera oférutsedda situationer och vaga utforska
varlden. Barns vilméaende paverkas av sddana informella situationer i vardagen, men planering tar ofta
inte hansyn till denna typ av situationer i barns vardagliga liv (Depeau m.fl., 2017).

I ménga av de kvantitativa studierna som genomforts har fokus bade varit pa att underséka barns
mobilitet, och formulera kriterier (ofta fér den byggda miljon) for vad som kan frémja barns mobilitet.
Det finns med andra ord en forforstaelse av barns mobilitet som begrinsad, hindrad och negativt
fordndrad over tid. De flesta longitudinella studier som utforts, har dock genomforts i rika,
vésterldndska och ofta urbana, samhillen (se Shaw m.fl. 2015, Bhosale m.fl. 2017). Har ar det viktigt
att podngtera att barns mobilitet inte 4r ett enhetligt fenomen, och att den skiljer sig at beroende pa var
i vérlden den studeras. Det finns ocksa en slagsida mot forskning som studerat skolresor, och mindre
av etnografisk forskning kring barns vardagsmobilitet och mobilitet pa fritiden. Det &dr av vésentlig
vikt att inkludera bade socialt privilegierade och marginaliserade omraden for att utrona hur barns
vardagsmobilitet skiljer sig &t beroende pé var de bor (jfr van der Burgt 2006, van der Burgt 2008,
Joelsson & Ekman Ladru 2020). Exempelvis bor stad/landsbygds-dikotomin beaktas, eftersom
forskning om barn ofta utgétt ifran ett urbant perspektiv (Panelli, Punsch & Robson 2007). Det &r med
andra ord viktigt att stélla sig fragan hur denna generella bild av barns vardagsmobilitet ser ut i olika
slags vardagsmiljoer: i stdder och stadsnédra samhéllen, och i lands- och glesbygder. Vidare behdvs en
specificering i hur risk hanteras av barn och vad det 4r som barn uppfattar som riskfyllt i sin
vardagsmiljo och i forhéllande till sin vardagsmobilitet. Har kan faktorer som kon, alder, klass och
plats bli betydelsefulla i att ytterligare undersoka skillnader inom gruppen barn (Joelsson & Ekman
Ladru 2020). Dessutom finns en tendens i de studier som i storre utstrickning diskuterar planeringens
roll, att planeringen framst ska hantera och reagera p4, dn preventivt och tillsammans med barnen
medskapa kring de miljoer barnen vistas i. Begrepp som t.ex. “meningserbjudande”, ’beteende”, och
“frdmja barns navigering” konnoterar att barnen inte har (eller forvintas ha) stor mdjlighet att
medskapa den miljo de lever i.!

Minskningen av barns sjélvstindiga rorlighet diskuteras ofta i relation till den dkade institutionali-
seringen av barndomen (James, Jenks & Prout 1998). Barns aktiviteter regleras t.ex. i allt hogre grad
av vuxna, delvis till en f6ljd av 6kad riskmedvetenhet. Forskning har visat att barns minskade rérelse-
frihet till stor del beror pé fordldrars uppfattning om trafikens faror (en slags riskbedémning eller
riskkompensation fran forildrars sida, se t.ex. Valentine 2004, Adams 1993, Thomsen 2005).
Foréldrar skjutsar hellre sina barn med bil 4n later dem promenera eller cykla dit de ska.
Bilanvandningen har pé sa vis okat, vilket i sin tur okar risken for oskyddade trafikanter i stort. Enligt
Niska m.fl. (2017) har andelen barn som cyklar generellt sett halverats sedan 80-talet, vilket kan tolkas
bade i relation till fordldrars riskmedvetenhet och till en generell 6kning av bilismen (Bjorklid 1994,
Hillman m.fl. 1990). En annan konsekvens av den utbredda bilismen é&r att barns lekutrymmen
krymper, vilket paverkar barns méjlighet till lek och vistelse i det offentliga rummet.

Aven om det ir viktigt med forskning dér forildrars uppfattning om barns trygghet och siikerhet
speglas, behover forskning om barnens perspektiv pé sin vardagsmiljo och vardagsmobilitet
komplettera bilden. Barn uppfattar okénda personer som farligare an trafiken (sa kallad “’stranger-
danger”, se Valentine 2006, Bjorklid & Gummesson 2013), ett férhéllande som var det omvénda pa
90-talet (Bjorklid 1994, 2001). Valentine (2004) framhaller att forestdllningar om vilka faror som
hotar barn paverkas starkt av global media och att dessa forestédllningar har en tendens att resa mellan
lander och kontinenter. Risken att utséttas for okdnda personer som vill en illa dr en sddan

! Tack till granskaren Lena Levin for denna reflektion.
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forestéllning, som alltsé upplevs som mer reell for barn i Sverige idag 4n risken att forolyckas i
trafiken (jfr Joelsson 2019).

Viss forskning framhaller att barns riskhantering i vardagen inte behdver ses som negativ, utan snarare
forstas som barns sétt att ldra sig om sin fysiska omgivning och sina fysiska mojligheter och begréns-
ningar (Christensen & Mikkelsen 2008). Christensen & Mikkelsen (2008) menar att barnens
riskhantering balanserar mellan riskbendgenhet och omsorg om sig sjélv. Vidare uppmanar de vuxna
att relatera till barns riskhantering pé sétt som barn finner meningsfulla. Utgangspunkten i den héar
typen av forskning dr med andra ord att risk dr en ndrvarande del i tillvaron som barn lér sig att
beméstra och hantera pé olika sétt. En del riskforskning med vuxna pekar ocksa pé skillnader mellan
konen vad géller bade riskupplevelse (Slovic 1987, Gustafson 1998, Davidson & Freudenburg 1996)
och risktagande (Lupton 1999). Forskning kring hur barns riskupplevelser och riskhantering ser ut i
relation till kon &r ddremot mer sparsam, varfor det finns skél att narmare studera likheter och
skillnader mellan pojkar och flickor, och mellan olika typer av platser och bostadsomraden (Joelsson
& Ekman Ladru 2020). Det dr dock inte bara risk som antas ha betydelse for fordndringen i barns
mobilitetsmonster, utan dven andra sociokulturella dimensioner bor lyftas. Med det menas normer
kring fordldraskap, fordldrakulturer, men dven uppfattningar och forestillningar om den ideala
barndomen.

5.1.2. Foraldrarnas roll och betydelse for barns mobilitet

I forskningsfaltet om barns sjdlvstindiga mobilitet har fordldrars roll pa olika sétt betonats.
Foraldrarnas roll har tillskrivits stor betydelse for forandringar i omfattningen av och radien pa
visterlandska barns mobilitet de senaste artiondena, och forstétts bland annat utifran begreppet
mobilitetstillstand ('mobility permits’/mobility licenses). Schoeppe m.fl. (2016) har undersokt vuxnas
attityder kring 8—12-8riga barns sjilvstindiga mobilitet i Australien, totalt 1 293 vuxna deltog i
studien. Resultatet visar att 62 % av de vuxna begrénsar avstdnden barnen fér forflytta sig sjélva till att
vara inom 500 m avstand fran hemmet. Vad géller utomhuslek begrénsade 74 % av de vuxna barnen
till att leka inom 500 m avstand. Det finns en grupp som later barnet forflytta sig ndgot langre, fran
punkt A till B inom ett givet omrade, men barnet far inte stanna och leka i lika stort omrade som
forflyttningen skett. Bara 20 % tillat barn i dlder 8—12 ar sjalvstdndiga forflyttningar som &verskred

1 km. Kvinnor och vuxna med lag utbildning begransade barnen i hdgre grad dn min och vuxna med
hog utbildning. Hogutbildade var Gverrepresenterade i att lata barnen rora sig bortom 1 km fran
hemmet. Schoeppe m.fl. (2016) tror att detta beror pa att vuxna med hdgre utbildning har littare att
identifiera de fordelar for barns utveckling (fysisk aktivitet, spatiala férdigheter, navigeringskunskaper
och 6kat omdome géllande risker) som kommer med sjélvstdndig mobilitet och utomhuslek. En annan
mojlig forklaring menar Schoeppe m.fl. (2016) kan vara att hogutbildade personer tenderar att bo i
omraden som anses vara trygga. Skillnaderna mellan kdnen forklaras handla om att kvinnor rent
generellt &r mer oroade 6ver reella och uppfattade risker &n mén och ar darfor mer benédgna att skydda
sina barn fran dessa risker. Mén &r mer bekvdma med att 14ta barnen utfora utomhusaktiviteter som
inkluderar risktagning och sjilvstindighet (med hénvisning till Brussoni m.fl. 2013). Schoeppe m.fl.
menar dven att kvinnor sannolikt dr mer influerade av normer kring foréldraskap, t.ex. att barn inte ska
rora sig pé egen hand dver stdrre omraden (Schoeppe m.fl. 2016). Den sociala och byggda miljon
paverkar forédldrars bendgenhet att 1ata barnen rora sig pa egen hand, varfor de flesta foréldrar i studien
begrénsar sina barns mobilitet. Vuxnas oro dver sékerhet beror pé flertalet faktorer inkluderat barnets
alder, kon, kompetenser och omradets trafiksituation. Aven faktorer som berdér mdten med frimlingar,
brott, mobbning och omradets gemenskap och sammanhallning paverkar fordldrarnas attityder liksom
de sociala forvantningar kring vad som anses vara ett gott fordldraskap (Schoeppe m.fl., 2016).

Ayllon m.fl. (2019) har i spansk urban kontext analyserat ett antal variabler i relation till barns
sjélvstéindiga mobilitet till och fran skolan: antal barn; barnets position i syskonskaran; och
fordldrarnas alder, nationalitet, niva av utbildning, yrkesstatus, fordldrars upplevda svarigheter med
barns sjéalvstindiga mobilitet till skolan, fordldrars vilja att barnens ska ta sig till skolan sjilvstindigt,
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foréldrars syn pa risk, forédldrars anledningar att inte tillata sjédlvstindig mobilitet till skolan, barns
sjalvstandiga mobilitet till och fran fritidsaktiviteter och huruvida barnen har husnycklar eller inte.
Variablerna analyserades och kategoriserades i tre grupper; de barn utan sjilvstdndig mobilitet, de med
sjalvstandig mobilitet ena végen till/fran skolan, och de med sjilvstindighet bade till och fran skolan.
Studien visar att de fordldrar som tilldt mer sjdlvstdndig mobilitet (at bada hall) hade fler antal barn
samt att det studerade barnet hade en ”hdg” position (alder eller annan mognad i kompetenser) bland
syskonen. Spanska foraldrar var mer tillaitande gédllande sina barns mobilitet &n de med utlandsk
harkomst. I gruppen utan sjilvstandig mobilitet upplevde foréldrar att det fanns storre och fler faror dn
de andra grupperna.

Resultatet visade dven att de barn som hade storre sjélvstandig mobilitet till och frén skolan dven hade
mer sjilvstdndighet att utfora utomhusaktiviteter pa fritiden. Barns frihet att rora sig sjélva 6kade i takt
med att fordldrarna tilldt mer frihet. Studien tar fasta pa att sociala normer om forildraskap begrinsar
barn att rora sig fritt dd 6vervakning och kontroll av barn férknippas med att vara goda och engagerade
fordldrar. Resultaten visar att fordldrars vilja att 1ata barn rora sig fritt 4r avgorande och framtida
forskning uppmanas att pé djupet undersoka orsakerna bakom foraldrars (olika) viljor avseende barns
sjalvstandiga mobilitet. Forskarna forespréakar insatser for att 6ka barns sjalvstindiga mobilitet. Inte
bara géllande stadstummet och insatser for att minska trafik (ordna sékrare géng- och cykelvégar) utan
ocksa de psykologiska delarna av barns sjélvstdndiga mobilitet genom att informera fordldrar om
fordelar for barnen och prata om normer kring det goda fordldraskapet (Ayllon m.fl., 2019).

MacDougall m.fl. (2009) har studerat 33 barn i aldern 8—10 &r i sdra Australien. Barnen rekryterades
fran tva skolor, en innerstadsskola och en mycket rural (pa en ) skola. Forskarna undersokte var
barnen fick lov att leka och vilka granser som sattes upp kring detta samt vilka som reglerade
granserna. Det visade sig att de urbana och rurala barnen sag olika pa risker: de rurala barnen talade
néstan uteslutande om risker kopplade till naturen (djur, vatten, klippor) och de urbana barnen lyfte
fram risker i den byggda miljon (trafik, fabriker). I jamforelse hade de urbana barnen mycket fler
begrénsningar i sjalvstéindig mobilitet &n de rurala barnen, och dessa begréansningar kunde kopplas till
foréldrars oro for trafik och "farliga” méanniskor. De urbana barnen beréttade att det var ménga platser
de inte fick gd medan de rurala barnen svarade att det inte fanns nagra platser de inte fick besoka. De
f4 platser som de rurala barnen haft begrénsad tillgéng till var i kombination med tillfélliga
naturfenomen som vid grasbrand eller nér klippor vid havet var hala. Den enda risken som inkluderade
manniskor som ndmndes av ett ruralt barn var att inte folja med framlingar i deras bil. Nar barnen
tillfragades om vem som satte reglerna kring vart de fick rora sig svarade de urbana barnen att det var
deras fordldrar och att de accepterade fordldrarnas beslut. De rurala barnen hade inte lika 14tt att svara
pa fragan och forskarna upptickte att det for de rurala barnens del var andra aspekter som lyftes fram.
Barnen pé 6n fick med tiden ldra sig att forsta vilka risker som finns i den kringliggande miljon och
uppmuntrades att ta egna beslut. De rurala barnen hade mer ansvar for mobilitetsbeslut sjdlva, efter att
ha fatt information om potentiella risker, &n de urbana barnen som hade fasta regler i storre
utstrackning (MacDougall m.fl., 2009). Det hér kan liknas vid de resonemang van der Burgt & Cele
(2014) for kring svenska stadsbarns och stadsforéldrars uppfattningar om barns kompetens och
erfarenhet att hantera det urbana rummet i relation till dlder. De konstaterar att erfarenhet och
kompetens hanger ihop:

Centralt dir att det krdvs erfarenhet och mdjlighet att uppleva och vara delaktig i det
urbana rummet for att en rumslig kompetens ska kunna uppstda. Med andra ord uppnds
kompetens genom erfarenhet och delaktighet snarare dn genom en strikt dldersrelaterad
utveckling. (42).

I MacDougalls m.fl. (2009) studie skjutsades de rurala barnen dock med bil eller skolbuss de striackor
som skulle kunna anses vara hogriskstrackor om de behovt ta sig sjdlva (vilket inte r aktuellt pa grund
av avstand). Vad géller de urbana barnen patalar forskarna att debatten ofta handlar om att parker och
lekplatser maste bli mer barnanpassade, storre och sékrare, men att barnen i studien inte anmérkte pa
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att parkerna, lekplatserna (eller deras hus eller innergérdar) var trakiga eller undermaliga pa nigot sétt.
Bilder som barnen presenterade for forskarna visade ddremot att de uppfattade dessa platser som stora
och rymliga. Forskarna konstaterar att vuxna bdr vara sparsamma med att jaimfora sina egna erfaren-
heter med sina barns, fran en annan tid eller fran andra platser, samt att anta att barn automatiskt delar
vuxnas kritiska asikter. I den urbana skolan bestdmde sig forskarna for att diskutera de uppsatta
reglerna kring barns rorelsefrihet och platser de fick leka pad med fordldrarna i en fokusgrupp. Det
framkom att vissa forédldrar ville ge sitt barn mer frihet men att de hade blivit kritiserade fran andra
fordldrar och da backat. I denna studie, liksom i Schoeppe m.fl. (2016) och Aylléon m.fl. (2019)
framkommer att dvervakning av barn ses som en del av det goda forédldraskapet (MacDougall m.fl.,
2009).

Little (2015) intervjuar 26 australiensiska mammor till 4- och 5-&ringar om barnens utomhusvistelse
och deras tankar kring risk. Mammorna ansag att barnens utomhusvistelse var viktig och att den
bidrog till barnens fysiska och mentala hilsa samt till larande och utveckling. Vérdet pa utomhuslek
och fordelarna med viss risktagning i lek var influerade av deras egna barndomsupplevelser.
Mammorna beréttade att de sjdlva hade spenderat mestadels av sin tid som barn utomhus och var
delaktiga i en méngd aktiviteter 1 bostadsomradet fran en ung élder. De pratade om en kinsla av
gemenskap i grannskapet, umgéinge med ménga andra barn och om frihet att f4 utforska ndromradet.
Nér mammorna reflekterade kring sina egna erfarenheter som barn, och jaémforde med sina barns
mojligheter, identifierade de ett antal faktorer som de menade skapade stora skillnader i forutsétt-
ningarna dé& och nu. Trafik var en av de storsta faktorerna for alla mammorna oavsett var de bodde.
Det fanns dven oro kring att de byggda lekplatserna var av for lag kvalitet och inte togs om hand
ordentligt av kommunen (jfr. med MacDougall m.fl. (2009) ovan, dér barnen i den studien inte
uppfattade exv. parkerna som undermaliga). Little (2015) beskriver att sociala faktorer vigdes in i
mddrarnas riskbedomning, t.ex. fanns en rédsla for fraimlingar och risken for barn att bli bortrvade
trots att flera av mammorna pétalade att det statistiskt var néstintill obefintlig risk for detta. Har
identifierades medierapportering som en stark kélla till oro (se dven Valentine 2006 som talar om hur
den hér typen av information har en tendens att ’resa”). Dessa rddslor och denna oro paverkade
forhallningssittet till barnens mobilitet: dldre syskons lek utomhus var 6vervakad och begrinsad, och
modrarna sdg inte framfor sig att de restriktionerna kring mobilitet och utomhuslek for de barn som
vid tidpunkten for studien var 4-5 ar gamla kunde ldttas i ndgon stdrre omfattning nir barnen blev
dldre.

Little (2015) fann ocksé att normer kring ett gott férdldraskap spelade roll. Flera mammor trodde att
deras foraldraskap skulle ifrdgasittas om de sldppte barnen friare dn var de var idag. De kénde att
deras beslut granskades av andra fordldrar. En mamma beskrev hur hon kénde till sitt barns formaga
att klattra i trdd, &ven om han var liten, men att hon i parken knappt 14t honom kléttra eftersom hon
inte ville ha ddmande blickar. Aven i denna studie finns en spinning mellan forildrars vilja att 4 ena
sidan stodja sina barns sjédlvstindighet och, & andra sidan att hantera sina rdadslor och utmana vissa
sociala normer om foraldraskap. Little (2015) papekar ocksa att politiska strategier som forsoker ta
bort killan till fordldrars oro dr ett sétt att 6ka barns utomhuslek och sjélvstindiga mobilitet, till
exempel genom att bygga sa barnvinliga miljoer som mojligt. Det &r dven viktigt att arbeta med de
sociala normer som finns kring det goda fordldraskapet. Manga foraldrar hdmtar sina barn fran skolan
dven om foréldrarna vet att barnen dr kapabla att g& hem sjilva (Little, 2015). Valentine (1997) har
visat att fordldrar behandlar sina barn som mindre kompetenta dn vad de vet att de ar for att mota
forvantningar fran andra fordldrar.

Oron for sociala faror har visats i flera studier, diar bdde barn och vuxna kan dela den. Att gradvis oka
bade rorelseradien och ta sig langre bort, innebar ocksa ofta att komma i kontakt med andra miljoer
och ménniskor dn de som bor eller vistas i ndaromradet. Milne (2009) studerar med hjilp av
observationer, enkéter och intervjuer 10—11-aringar i Skottland och deras kontakter med vuxna utanfor
deras bostadsomrade. Situationer som undersoktes var nir barnen besdkte simhall, bio eller afférer.
Barnens intresse att besdka platserna visar att det finns en vilja att vara i kontakt med vérlden bortom
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bostadsomradet. Mer &n hélften av 10—11 &ringarna kunde inte efter en forsta screening delta i studien
dé de inte hade (tillatelse till) den sjélvstdndiga mobilitet som krévdes for att kunna granska kontakter
utanfor bostadsomradet. En av motsittningarna barnen upplevde i besok av platserna var att (den
genom barndomen frekventa) uppmaningen att inte prata med framlingar inte fungerade i dessa
situationer. Barnen var tvungna att ta vissa ndodvandiga kontakter med vuxna nér de vistades pa
allméinna platser. Barnen i studien anséag att vuxna som arbetade med service for allmédnheten var sdkra
att prata med eftersom de var kopplade till specifika platser och arbetsuppgifter samt att dessa personer
verkade mer forberedda att inleda samtal med barn. Milne konkluderar att barns formaga att fysiskt
forflytta sig frén sitt ndromréde och vara sjélvstandigt mobila pa allménna platser genom att anvidnda
faciliteter och interagera med okédnda vuxna ger upphov till en bredd av méten mellan barn och vuxna.
Dessa moéten ér viktiga i skapandet av tolerans mellan olika sociala grupper. Barns delaktighet pa
allménna platser &r ett sétt att forbéttra samhéllen. Argumenten fran resultaten av studien kan anvéndas
for att forstirka snarare dn att begrénsa barns mobilitet och synlighet i allmidnheten. Vuxna maste vara
uppmarksamma pa de hinder som barn stiter pa nir de navigerar sjdlva. I denna studie var kravet att
”inte prata med framlingar” samt den sociala konstruktionen av barn som 6mtéliga synliga barridrer
(Milne, 2009).

Aven om flera studier belyser hur ridsla och oro paverkar framfor allt yngre barns mobilitet, dir barn
ofta forstas som utsatta och sérbara, forstds dldre barn och unga inte som lika oskyldiga. Unga
personer framstélls oftare som de som utsitter andra for risk, men ocksa sig sjélva (Joelsson 2013).
Om det, grovt sett, kan séigas finnas en tudelning av hur risk bor forstés och hanteras inom
barndomsforskningen (risk som en del av barndomen jamfort med risk som nagot som bor undvikas),
s& har ungdomars perspektiv inte tagits i beaktande. Inom en del ungdomsforskning har riskforstaelsen
problematiserats.

Pain (2006) diskuterar hur manga tongivande “experter” framhaller att fordldrar oroar sig 6verdrivet
mycket och att det ger negativ effekt pa barns mobilitet. | en sddan diskurs framstélls allmidnna platser
ofta som relativt trygga, vilket far fordldrars riskbedomning att framstd som “paranoid” da de utgér
frén forestéllda faror. I hennes studie med 1 069 brittiska barn i &ldrarna 10-16 &r i ett socialt utsatt
omréade undersoktes geografier for barns utsatthet for brott och barns rédslor. Fynden visar att ménga
radslor kring allménna platser &r bundna till faktiska erfarenheter av risk. Denna studie visar att
platsers fysiska egenskaper i stunden, vem som &r ndrvarande och hur l4tt dr det att komma undan eller
soka skydd i den specifika miljon som platsen erbjuder paverkar hur platsen upplevs. De sociala
relationer och nétverk platser utgors av kan inte separeras fran till exempel rykten om riskfyllda och
farliga héndelser pé specifika platser. Pain (2006) visar att flickor &r mer oroade for incidenter som
hinder i ndrheten och i vardagslivet, vilket har att géra med flickors strukturella position i vardagliga
moten, medan pojkar tenderar att oroa sig for platser l&ngt bort med rykten om sig att vara farliga. Pain
(2006) konstaterar att barn fran socialt utsatta omraden har faktiska erfarenheter av riskfyllda platser
som behover tas pa allvar i diskussioner om risk, och visar ocksé hur klass och kén har betydelse for
bade utsatthet och upplevelser av utsatthet och risk. Expertasikterna, argumenterar Pain (2006) vidare,
formedlar ett vitt medelklassperspektiv. Studien visar att vissa platser skapar storre radslor hos barnen
for att bli utsatt for ndgot &n andra platser. Att vara medveten om att det finns skillnader i hur risk
upplevs och erfars, och att faktisk utsatthet ser olika ut beroende pa plats, ar vardefull kunskap for
beslutsfattare. I debatten kring fordldrars 6verdrivna riddsla, moralpanik och rationaliteten i barns
rédslor behover dérfor relationen mellan diskurser kring rddsla och vardagliga praktiker mer utrymme
empiriskt savil som teoretiskt (Pain, 2006).

5.1.3. Sjalvstandighet — fran vad, vilka och enligt vem?

Forskningen om barns mobilitet kan i stort indelas i tva inriktningar baserade pa tva forstaelser: dels
kring barns mobilitet som just sjilvstindig som presenterats ovan, oftast i betydelsen sjélvstiandig frén
vuxna. Den andra forstiaelsen kan istillet ses som relationell, ddr mobilitet, barns liksom andras, ar
beroende, i betydelsen att den utfors i relation till och med hjélp av olika relationer — sociala, t.ex.

VTI rapport 1090 37



syskon eller kompisar, och rumsliga och materiella relationer, t.ex. teknologi. Mobiliteten ses da i sitt
sammanhang snarare &n som en isolerad foreteelse, och dr ndgot som gors och forhandlas i relation till
andra méanniskor och icke-ménskliga varelser, och till det fysiska rummet. Hur vi forestiller oss,
upplever och skapar mening kring var omvirld och var mobilitet 4r ocksa en del av detta, alltsé hur vi
t.ex. forstar en plats eller ett bostadsomrade, hur vi upplever trygghet, riadsla osv. Att studera barns
vardagliga mobilitet i sig egen rétt” blir da synlig, vilket inneburit bade ett teoretiskt, metodologiskt
och politiskt skifte i hur bade barn, barndom och mobilitet forstas, studeras och begreppsliggors. Ett
sétt som innebdr att studera komplexiteten och hur beroende av varandra olika aspekter av vardagliga
mobilitets praktiker dr (Christensen & Cortés-Morales, 2017).

Mikkelsen och Christensen (2009) har studerat 10—13-aringar i rural och urban miljé i Danmark.
Genom etnografiska metoder med inslag av teknologi, kunde studien fa ett brett underlag for att forsta
barns vardagliga mobilitet. Mikkelsen och Christensen (2009) utvecklar ett teoretiskt ramverk for att
analysera barns mobilitet och problematiserar med hjilp av sitt empiriska material begreppet och
forestdllningen om ’sjalvstdndig mobilitet”. De menar att det finns starka forestéllningar om barns
sjalvstandiga mobilitet, dar utgangspunkten ar att sjalvstandig mobilitet dr efterstravansvéart och odelat
positivt. De hdvdar vidare att begreppet inte forhaller sig till vuxnas évervakning och kontroll (genom
exempelvis regler eller mobiltelefoner) som barn relaterar till &ven om de vuxna fysiskt inte ar
nérvarande. Mikkelsen och Christensen (2009) menar att terminologin inte tar inte hdnsyn till barns
egna erfarenheter och intressen av den sjélvstidndiga mobiliteten”. Vad barn gor tillsammans blir i de
flesta studier osynligt och det blir ett fokus (som speglar kulturella normer) pa individualitet och
sjalvstandighet menar Mikkelsen och Christensen (2009). Att anvidnda ordet “sjalvstandig” i
sammanhanget ar darfor komplicerat enligt forskarna eftersom ordet ar tvetydigt: det betyder att inte
vara beroende och kontrollerad men ocksa att vara separerad fran andra.

Det ar oftast oklart om barns sjalvstindiga mobilitet ska forstés i termer av beroende och maktrela-
tioner eller det fysiska avstandet mellan barn och vuxna vid en given tidpunkt. Ar lek som inte avbryts
pa timmar pa ett fritids mindre sjélvstdndig, som lek betraktat, for att den sker inom en institutionell
miljo? Och vad finns egentligen kvar av barns sjélvstindiga mobilitet nér alla barn har mobiltelefon
dér foréldrar stindigt kan fa tag i barnen samt via teknologi se var barnen befinner sig? fragar sig
forskarna. Beroende &r nigot relationellt, och att tala om beroende separerat frén dess relation till
andra eller annat blir problematiskt menar de. Beroende kan var konstruerat socialt, ekonomiskt,
politiskt, materiellt eller kulturellt och innefattar inte alltid en hierarkisk relation. Beroende kan uppsta
fran forhandling eller dmsesidig handling. Over tid och i olika kontexter genom barndomen savil som
i vuxenlivet varierar en individs beroende gentemot méanniskor eller ting, ingen &r beroende eller
sjilvstindig som en fixerad status genom livet. Fokuset pa sjédlvstindighet/oberoende har blivit allt for
centrerad i terminologin om barns rérelsemonster, menar Mikkelsen och Christensen (2009).

Mikkelsens och Christensens (2009) studie visar tydligt att barns mobilitet &r 1&ngt mer komplex &n
vad som antyds och antas i forskningen om barns “’sjilvstdndiga mobilitet”. Studien visar behovet av
att se pa mangfalden i barns mobilitet och de olika dmsesidigt beroende relationer som den involverar.
Kamratskapet betydelse lyfts ocksa fram. Att sla folje dr mycket viktigt for barn, till och fran skolan
och i sitt niromrade. Aven forildrarna ville géirna att barnen hade sillskap av varandra (av trygghets-
skal). Utover gemensamma aktiviteter i familjer, t.ex. inhandling och slékttraffar, sa agerade
fordldrarna i villafororten som handledare och diskussionspart for barnens transport mellan platser. P&
landsbygden var det vanligare att familjen akte pa aktiviteter tillsammans. Betydelsen av séllskap
virderades hogt och hade en viktig roll i familjerelationerna. Andra studier om hur foréldrar ror sig
med sina barn bekréftar de sociala aspekterna av mobiliteten, och hur betydelsefullt det sociala var (se
t.ex. Jensen 2013, Mcllvenny 2014, Cortes-Morales & Christensen 2014). Barns mobilitet kan alltsa
inte enbart diskuteras i relation till vuxna medf6ljande i termer av 6vervakning och kontroll, eftersom
ocksé sociala dimensioner har visat sig ha stor betydelse. Barnen i Mikkelsen & Christensens studie
(2009) foredrog séllskap, vare sig det var ett annat barn, en vuxen eller ett husdjur. Likvil som vuxnas
nérvaro och regler kan begriansa barns mobilitet s kan vuxnas nérvaro ocksa influera barn till utokad
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mobilitet. P4 samma sétt kan nérvaron av andra barn stodja barns mobilitet men vissa studier (Scott
m.fl. 1998; Matthews & Tucker 2006) har dven visat att mobiliteten kan begrénsas pa grund av andra
barns nirvaro genom att yngre barn véljer andra rutter eller aktiviteter for att inte stota ihop med dldre
barn. Mikkelsen och Christensen (2009) sammanfattar med att foreslé att barns mobilitet inte
nddvandigtvis maste beskrivas som antingen sjalvstiandig eller osjalvstdndig, utan att det dr de
omsesidigt beroende faktorerna kring barns rérelsemonster som bor undersokas (Mikkelsen &
Christensen, 2009).

Horton, Christensen, Kraftl & Hadfield-Hill (2014) utforskar liknande utgangspunkter, utifran sin
studie med intervjuer och guidade turer med 175 barn, nér de “bara gar runt” (“just walking”, som
barnen sjélva uttryckte det). Forskarna menar att ett utmérkande drag i barnens vardagsliv var
”andlighet”, vilket innebér att barns mobilitet pd manga sétt var begrénsad. Barn blev ofta korda i bil
eller pé annat sitt 4tfoljda av en vuxen under sina dagliga forflyttningar. [ barnens “’bara gé runt”-
aktivitet fanns ménga och kraftiga begrénsningar inbakade via regler kring var och hur langt de fick gé
utan en vuxen. Trots begransningar sd var manga barn och unga dnda valdigt intensiva i sin mobilitet
inom det omréade de fick rora sig. Att ”bara ga runt” visade sig vara en viktig aktivitet som utfordes pa
daglig basis for ett antal barn som hade mojlighet att rora sig fritt inom anvisat omrade under en viss
tid av dagen (Horton m.fl., 2014). Nér barnen “bara gick runt” s vara det inte for att nd en sérskild
plats utan syftet var att bara ga och detta skedde i samma eller liknande varv eller rutter varje gang.

Detta att bara ”gé runt” som aktivitet i sig har glomts bort i forskningen om barns sjélvstindiga
mobilitet. Att bara g& runt” dr viktigt for barnens sociala och kulturella geografier. Barnen gick inte
ensamma utan det var tydligt att aktiviteten att ”’bara g runt” var central for barnens olika relationer.
Genom att ga runt inom sitt omrade i géng eller tva och tva formades deras vanskaper. Genom sina
promenadpraktiker fick barnen en detaljerad kunskap om den byggda nérmiljon, om genvégar,
hemliga platser och kdnnetecken pa rutten. Barnen hade utvecklat en rad historier och interna skamt i
och med sina “’bara gé runt” praktiker. Humor, skvaller och beréttandet av olika historier var centrala
for aktiviteten och vanskapen som holls ihop av aktiviteten i stunden. Lekfullhet aterfinns i barnens
“bara gé runt praktiker” &ven om den ofta inte kommuniceras som lek s& upplevs den som rolig i sig. |
vissa fall fanns lekar invdvda som en del av att ”bara ga runt”. Forestédllningen om att ta aktiviteten
“bara g runt” for givet liknar Middletons (2011, 2018) diskussion om att vardagligt promenerande
sker rutinméssigt och enligt rutter men utan storre mal eller syfte (géllande just forflyttningen, ddremot
kan den ha andra kvaliteter och syften som exv. vinskap). For utférarna &r aktiviteten normal, helt
odramatisk och tagen for givet som vardaglig praktik. Horton m.fl. (2014) uppmanar forskning att ta
hénsyn till denna typ av aktiviteter da det &r ofullstdndigt beskrivna i studier som hanterat barns
sjdlvstindiga mobilitet. Smapauserna som Deapeau m.fl. (2017) beskriver som mycket betydelsefulla
for barn nér de bara smépratar och ’hénger” med nagon de spontant stétt pa (som ett avbrott for den
inrutade vardagen) och aktiviteten att ”’bara ga runt” som Horton m.fl. (2014) beskriver behover med
andra ord undersokas nérmare.

Nansen m.fl. (2015) har genomf6rt en kvalitativ studie med barn i skolaldern i Australien, med hjélp
av fokusgrupper, observationer och mobila metoder dér forskarna foljer barnen pé rutinméissiga resor
till skolan, parken och affarer dér de vanligtvis ror sig. Genom att ha ett barncentrerat tillvigagangssatt
flyttas fokus kring barns mobilitet fran yttre omstdndigheter, som social och fysisk miljo, till att &ven
inkludera barns aktorskap och perspektiv. Barn har en aktiv roll i férhandlingen kring sin egen
vardagliga mobilitet, menar de, och beskriver de olika sociala och rumsliga relationer som barns
mobilitet bestdr av. Barns mobilitet handlar om langt mycket mer och &r mer nyanserat &n de vanligt
forekommande diskussionerna kring forhallandet mellan sjélvstindighet och beroende. Ett barn &r
exempelvis inte alltid helt oovervakat eller kontrollerat, utan ofta finns nyanser i varje situation och
beroende pa plats. Nansen m.fl. (2015) argumenterar dérfor for att barns mobilitet bestar av samman-
sdttningar, samarbete och kompromisser. Sammansittningar (”compositions”) innebdr att olika delar
sétts samman fOr att gora en helhet, alltsa att olika resurser ar involverade for att forma barns
mobilitet. Forskarna lagger vikt vid vilka formationer, arrangemang och relationer som barn anvénder
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sig av nér de ror sig runt. Sammanséttningarna barn anvénder sig av inkluderar vénner, telefoner och
framlingar men kan innebéra en mingd olika sammanséttningar beroende pé kontext.

Mobiliteten bestar dven av samarbete (”collaboration”) vilket beskriver hur barns mobilitet varken ar
kontrollerad eller sjdlvstindig utan att den kénnetecknas av ett samspel mellan ménniskor,
materialiteter och miljoer. Samarbetet sker mellan vanner, mellan barn och féréldrar, och med hjélp av
telefoner och framlingar. Kompromisser (’compromises”) innebar att barns mobilitet formas genom
omsesidiga och flytande féorhandlingar 6ver tid. Detta genom att barn aktivt soker storre mojligheter
for mobilitet vilket kompromissas i relation till fordldrars krav och familjers rutiner. Fordldrar forsoker
stodja barns sjilvstindighet och avviger orosmoment i relation till barnens utvecklande kapaciteter
och for-handlingsférmégor. Kompromisserna inkluderar vem barnet ror sig med, telefoner och
kringliggande faktorer. Resultaten understryker att barn har en langtgaende forstéelse for sin
vardagliga mobilitet. Barn ér inte passiva utan spelar en aktiv roll i de relationella sammanséttningarna
av sin mobilitet. Barnen i studien uppvisar en medvetenhet om att de maste féorhandla kring
mobiliteten, och att olika faktorer dr beroende av varandra. Samarbetet kring mobilitet innebér bade
frihet och ansvar. Nansen m.fl. (2015) menar att barns aktdrskap blir tydlig i kompositionen av barns
vardagliga och beroende mobilitet och menar likt Christensen & Cortés-Morales (2017) att fokus bor
skifta fran barns sjdlvstindighet géllande mobilitet till att belysa barns mobilitet som sammansatta
arrangemang.

Forskningen kring barns sjélvstindiga mobilitet har ocksé identifierat och fokuserat pé begrasningar
kring barns mobilitet, ofta i form av hur langt fordldrar ger sina barn tillatelse att rora sig. Joelsson
(2019) undersoker istéllet fordldrars strategier for att underlétta sina barns mobilitet (i aldern 7—13 ar),
med ett fokus pé fordldrarnas kdnsloméassiga praktiker kring barnens mobilitet. Fordldrarna i studien
har en grundldggande instéllning att deras barns frihet och sjalvstandighet géllande mobilitet ar viktig
och de stravar mot att utdka barnens rorelsefrihet med hjélp av strategier som balanserar mellan att
’sldppa taget” om barnet och att ”hélla tillbaka” i relation till orosmoment och risker. Kénslor ér
centrala for rumsliga relationer och foréldrarna pratade exempelvis om sitt ndromréde utifrén deras
erfarenheter om omrédets sékerhet. Fordldrarna forstér att deras kénslor om ett omrade eller praktik
kommer att paverka barnens rumsliga och sociala relationer och kan anses vara en affektiv strategi att
skydda sina barn. Balansen mellan skydd och uppmuntran 4r en central aspekt av samtidens
fordldraskap och en del av att utfora det engagerade och mojliggdrande fordldraskapet. Ideal kring det
involverade och engagerade fordldraskapet ligger till grund for meningsskapandets kring barnens
mobilitet. Fordldrarna placerade sig genom detta pa en skala fran att vara "helikopterforaldrar”, ett
begrepp som speglar ett sé kallat 6vervakande och kontrollerande foraldraskap dar fordldrarna lagger
mycket kraft pé att styra och strukturera sina barns liv i sin ambition att vara engagerade och
mdjliggorande. Vissa fordldrar var ndjda med sin dverbeskyddande instdllning medan andra motsatte
sig vad de ansag vara ett dverdrivet fokus pa sikerhet och trygghet.

Joelsson menar att fokuset forskningen haft pa de regler och begridnsningar som satts upp kring barns
mobilitet tonar ned komplexiteten i vardagliga férhandlingar mellan fordldrar och barn géllande barns
mobilitet. Joelsson (2019) visar hur fordldrarna i hennes studie anvander olika emotionella strategier,
sdsom att skydda barnen fran onddig oro som fordldrarna kunde ha kring vissa platser och for att vistas
ute efter morkrets inbrott, i strivan att utdka deras barns mobilitet och déarfor bor kénslor vigas in for
att fullt forsta de olika dimensionerna av barns mobilitet. Det andra sittet varpé kénslor gavs betydelse
var i forhéllande till hur man uppfattade sitt barn: som antingen moget och kompetens eller dess
motsats: impulsivt och kénslostyrt. Att bli moget och kompetent handlade i ménga fall om en
kombination av traning och biologisk &lder (och ofta ocksé kon), dir en del barn tillskrevs en 6kad
mognad med aldern eller med mer eller mindre rigords trafiktraning. Det impulsiva barnet daremot
befann sig pa den andra dnden av skalan, dir barnets impulser behdver tas omhand, antingen med
hjélp av samma trafiktréning och olika riskhanteringsstrategier fran foréldrarnas sida, exempelvis att
vélja vilken vig man tillsammans gér till skolan, att pAminna om att titta at sidorna vid
overgangsstillen osv. (Joelsson, 2019). Det impulsiva barnet framtréder ocksa fortfarande i manga
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myndighets- och forvaltningstexter, likvil som i det allmidnna medvetandet i hur vi forhéller oss till
barn i allas vart gemensamma offentliga rum. Det konstrueras alltsa en motséttning i foréldrarnas
forstaelser mellan mogenhet, kompetens, kontroll och att vara rationell, och impulsivitet,
kénslopaverkan och kénslostyrd. Det kan ses som att kénslor eller impulsivitet inte anses hdra hemma
i det offentliga rummet eller trafiken, och bidrar da till att barn behover tranas till att passa in i en viss
norm som &r vuxencentrerad och tydligt rationell (jfr van der Burgt & Cele 2014).

Hittills finns med andra ord vissa skiljelinjer mellan forskningen om barns mobilitet, dér olika
dimensioner lyfts fram och gors mer eller mindre framtrddande. Det &r tydligt att den feministiska
transportforskningens kritik mot konventionell transportforskning far ytterligare en dimension nér
barns mobilitet beaktas. Det framstar ocksé som tydligt i forskningen kring barns mobilitet att det inte
gér att isolera mobiliteten frén vardagen, frdn den fysiska miljon eller fran andra processer som
paverkar barns mobilitet pa en skala fran nérhet till avstand (allt frén fordldranormer och -kulturer,
diskurser om den ideala barndomen, till frdgor om fysisk planering, policy, infrastruktur etc.). Sociala
betydelser av mobilitet dr ocksa viktiga att beakta. Kulturella normer kring mobilitet kan ocksa delvis
kopplas till normer om férdldraskap och barndom, likvil som till materiella forutsittningar. Anette
Laureau (2003) har t.ex. visat hur en kultur av det hon bendmner som “concerted cultivation” vixt
fram bland medelklassforédldrar i USA, dér fritidsaktiviteter blir en del i processer som &terskapar
klassdistinktioner. Fritidsaktiviteterna forstds som en komplettering till den formella utbildningen,
ténkt att ge medelklassbarnen fardigheter och kompetenser som ér till nytta for dem pa en framtida
arbetsmarknad (dessa barns vardag kan med andra ord forstas som institutionaliserad). Att ha ménga
fritidsaktiviteter var darfor en viktig komponent i ett fordldraskap dir man maximerar barnens
framtidsutsikter. Arbetarklassbarnen hade i mindre utstrackning fritidsaktiviteter och hade darfor en
annan slags vardag och fritid, och fordldrarna resonerade ocksa delvis annorlunda dn medelklass-
fordldrarna om nyttan med fritidsaktiviteter. Arbetarklassfordldrarnas kultur bendmner Laureau (2003)
for natural growth” dér barnen istéllet hade mycket egen tid och sjdlva hittade pa vad de fyllde sin tid
med.

5.1.4. Halso- och valmaendedimensioner av barns rorlighet

En fraga som ofta diskuteras i relation till barns mobilitet, och sarskilt i relation till minskningen av
barns sjalvstandiga och aktiva mobilitet som det faltet identifierat, &r hur barns hélsa och vdlmaende
paverkas. Vi kommer inte att fordjupa oss ndmnvirt i det hér, eftersom folkhélsovetenskapen och
miljopsykologin ér stora forskningsfélt. Vi kan bara konstatera att indikationer p&4 minskad mobilitet
bland framfor allt urbana medelklassbarn har kopplats samman med 6kad risk for Overvikt och fetma
(Schoeppe m.fl. 2013), samt till inldrnings- och koncentrationssvarigheter och andra mentala kon-
sekvenser. Aven forskning som berdr barns cykling i Sverige har sett en halvering sedan 1980-talet
(Larsson 2012), vilket lett till sarskilda regeringsuppdrag med forslag pa kraftfulla atgarder (Niska
m.fl. 2018) som delvis kopplats till folkhdlsoaspekter. Folkhdlsomyndigheten (2021:8) konstaterar i
sin miljohélsorapport om barns miljorelaterade hélsa baserade pa svar fran barnens miljohalsoenkét
2019 (BMHE 19) att

Enligt BMHE 19 dr det mer dn dubbelt sa vanligt att 4-aringar tillbringar en timme eller
mer varje dag dt att rvesa till och fran skolan, forskolan och andra aktiviteter jamfort med
2003 (en okning frdn 6,0 till 15 procent). Andelen dr hégre bland barn med utrikesfodda
vardnadshavare jamfort med inrikesfodda (30 respektive 13 procent), och bland barn
med vardnadshavare med grundskola som hogsta utbildning jamfort med de med
hogskoleutbildning (36 respektive 17procent). Det dr vanligare att 12-dringarna gdr,
cyklar eller daker kollektivt pa vardagarna jamfort med 4-dringarna. Bland 4-dringarna
dker en storre andel bil (28 procent), men den har minskat avsevdrt sedan 2003 (44

procent). Endast 5,9 procent av 12-aringarna dker bil, vilket dr pd samma niva som
2003, men en ldgre andel dn 2011.
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Det finns anledning att tro att den minskade vardagsrorligheten for barn hanger ihop med den
bilcentrerade samhaéllsplaneringen och med andra samhéllsfordndringar och processer som vi tangerat,
vilka sker utanfor barns eller familjers direkta mojligheter for paverkan (Ansell 2009). Kearns &
Collins (2006) menar till exempel att det finns ett samband mellan fortitning, tung trafik, brist pa
Oppna grona ytor och minskningen av barns mobilitet (resor till fots/cykel, utomhuslek), vilket i sin tur
ar kopplat till oro for barns hilsa och vilbefinnande (Kearns & Collins 2006). Det ar inte bara i den
fortdtade stadsmiljon som barns vilmaende paverkas, rapporter och studier visar ocksa pa en koppling
mellan minskad tillgang och vistelse i gronomraden med vdlmaende och hilsa.
Folkhélsomyndighetens rapport pekar pa ett samband mellan foréldrars utbildningsniva och vistelse i
gronomraden:

Resultaten fran BMHE 19 visar att andelen barn som varje dag vistas i grénomrdden har
minskat betydligt over tid, fran 78 procent 2003 till 40 procent 2019. Barn med
utrikesfodda vardnadshavare och barn som bor trdangt vistas mer sdllan i grénomrdden
jamfort med andra barn. Vardnadshavarnas utbildningsniva har ocksd betydelse for
vistelsen i gronomrdden. Enligt BMHE 19 dr flickor mer sdllan i gronomrdaden om deras
vdrdnadshavare har grundskola som hogsta utbildningsnivad jamfort med om de har
hogre utbildning. Denna skillnad syns inte pa samma sdtt bland pojkar. (s.10)

Vi kommer att aterkomma till hur frigor om bostadsomrade, socioekonomi och mobilitet, och det som
vi tolkat som socioekonomisk ojdmlikhet, hdnger ihop i nésta kapitel (6). Innan vi kommer dit ska vi
berora vardagslivets betydelse.

5.2. Vardagsliv och mobilitet

I de etnografiska studier med barn som presenterats ovan synliggors vardagens betydelse. Utifran
vardagslivsperspektivet (Gullestad 1989), dar fokus riktas mot det vardagliga, pa vilket sitt individer
g0r vardagen och hur vardagen gors, dr mobiliteten central. I linje med forskning som visar hur
vardagens till synes omérkliga, for-givet-tagna och banala hiandelser (Rautio 2013), situationer och
handlingar, far och ges betydelse i méanniskors liv, kan ocksé detta vardagsfokus synliggora hur det
repetitiva i rutiner och vanor utgor sjélva vardagen (Murray & Doughty 2016). Det kan ocksa ses som
det Jarvis (2010) kallar for det "hemliga liv”’ som pagéar runtom oss, dér folks vardagliga organisering
av sitt liv och sin tillvaro, och den mobilitet som dr sammanflétad i och med de vardagliga rutinerna,
konstruerar det vi forstar som stader — eller helt enkelt samhéllet.

Ett vardagslivsperspektiv innebar dels att fokusera pa den dagliga organiseringen av aktiviteter och
uppgifter, dels pa vardagslivet som en erfarenhet och livsvarld (Gullestad 1989). Den senare ar ett
deltagarperspektiv pa vardagslivet, dar individens eller gruppens (t.ex. familjen) handlingar och
erfarenheter utgdr utgangspunkten. Dess/deras handlingar och erfarenheter relateras sedan till andra
kontexter: sociala, kulturella, institutionella etc., for att mojliggora en analys dir forhallande mellan de
olika nivaerna och sammanhangen synliggors (Burawoy 1998). Vardagslivets betydelse ér med andra
ord pétaglig ndr vi studerar mobilitet. Forskning som pé olika sétt visar hur individer, eller familjer,
hanterar vardagslivets komplexitet har ofta varit kvalitativ till sin karaktir. Den kvalitativa
forskningen har kunnat visa pa hur t.ex. skol- eller arbetsresan i sig hanger ihop med ménga aspekter
som inte bara berdr transportsystemet, infrastrukturen eller den byggda miljon, utan ocksa &r starkt
sammankopplad med de férhandlingar som sker i familjerna. Och detta i sin tur, paverkar och
paverkas av bade politiska atgéarder och olika kulturella och sociala faktorer (sdésom normer och
forestéllningar).

Vardaglig mobilitet, nir vi tar oss till arbete, skola, for att traffa slikt eller vanner, nér vi handlar,
trénar eller dgnar oss &t kultur- eller ndjesaktiviteter, &r en del av véiven som utgor var vardagliga
existens (Pooley m.fl. 2005). En del framhaller att inte bara mobiliteten 6kat dver tid, utan ocksa att
sjdlva samhallsrytmen praglas av en acceleration och tempodkning, vilket kommit att diskuteras i
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termer av hypermobilitet (Sheller och Urry 2006, Cohen and Gossling 2015). De forestéllningar vi har
om samhéllet och individer, menar de som framfor hypermobilitetstanken, ir pé sa sétt normativa eller
preskriberande — alltsé de sdger ocksa ndgot om hur det borde vara eller visar pa att det finns en
mattstock mot vilken individers handlingar méts emot. Ett exempel é&r till exempel vilken individ som
framtriader i handlingsplaner for transportpolicys i en region eller kommun, dér arbetspendlaren blir
den “resendr” policyforfattaren forst och framst forestéller sig och riktar sig mot (se t.ex. Joelsson
2019). Det kan ocksa rora sig om hur transportplanerare forestéller sig ’den héllbara resendren” som
nagon som ar en cyklande medelklassman, utan forpliktelser eller beroenden (Henriksson 2014).
Hypermobilitetstesen far ocksé visst stod i forskning som visar pa ideal for vad som utgor ett gott liv
och de forestillningar kring vikten av utlandsresor och semestrande som finns inom den urbana
medelklassen (Czepkiewicz m.fl., 2018). I motsats till vad rese- och transportlitteratur (t.ex.
Cairncross, 1997; Adams, 1999; Urry, 2000) lénge antagit, att resandet och mobiliteten okat, menar
Pooley m.fl. (2005) istéllet att resandet och mobiliteten varit relativt stabil ver tid trots stora
strukturella fordndringar i samhéllet. En sadan stor strukturell forédndring 4r att manga aktiviteter som
forut kravde fysisk mobilitet nu helt eller delvis blivit digital. Det ar t.ex. mdjligt att arbeta, handla och
umgas med vanner hemifran. Den teknologiska utvecklingen har pa s& vis omorganiserat rummet dar
vardagslivet levs och genomfors (Pooley m.fl., 2005).

Oavsett om mobiliteten de facto okat eller inte, visar mycket forskning p& hur mobilitet erfars, levs
och genomf0rs i vardagen (se t.ex. Levin 2019). I Jiron & Carrascos (2019) etnografiska forskning
synliggdrs vikten av hur sociala ndtverk och vardagens forvecklingar maste beaktas i studier av
mobilitet. Den vardagliga mobiliteten hos familjemedlemmar ar bade ett resultat av och en
sammanfldtning av den planering, organisering, koordinering och olika slags forhandlingar som dger
rum in situ och virtuellt. Prognoser och berdkningar inom transportforskning (som ofta ar kvantitativa)
tar inte hansyn till dessa komplexa processer vilka ocksa paverkar den dagliga mobiliteten mest (Jiron
& Carrasco, 2019). Murray och Doughty (2016) understryker hur mobiliteten &r forkroppsligad och
normaliseras genom rutinen. Genom att studera stérningar eller avbrott frén vanor och rutiner som en
vardag bestar av, kan ocks4 just det vi uppfattar som vana, rutin och det normala synliggéras (Murray
& Doughty, 2016).

Aven Middleton (2011) som studerar fotgéingare och gang diskuterar vanans roll for den vardagliga
mobiliteten. Forestédllningar av vanor och rutiner &r sammankopplade eftersom vanor ofta ses som
starkt kopplade till det rutinmaissiga. Enligt Middleton (2011) ses vana ofta som odverviagd, en extern
kraft som pé négot sétt driver manskligt beteende, till skillnad frén rutinen som anses dvervigd.
Oavsett sa dr bade vanan och rutinen en del av vardagens trivialiteter, forankrad i den sociala sfaren
(Lefebvre, 1991, 2004), som séllan tillméts ndgon storre roll. Vad bdde Murray & Doughty (2016) och
Middleton (2011) déremot visar pé dr hur det till synes triviala, osynliggjorda och normaliserade, &r en
del av hur det sociala formas (jfr ocksé Jarvis 2001). Forestéllningar om normalitet dr alltsd ndgot som
upprétthélls genom mobilitet och de vardagliga handlingar som é&r forknippade med mobiliteten. Vi
ska nu ga over till att mer specifikt diskutera hur forskning om just barnfamiljens villkor och
forutsattningar utforskats i relation till vardagsliv och mobilitet.

5.2.1. Vardagsliv i den urbana barnfamiljen

Ett fokus p& "familjen” bidrar till att forstérka vardagslivsperspektivet. Holdsworth (2013) menar att
dven om mobilitetsansatsen dppnat upp for en bredare forstaelse av mobilitet, har mobilitets-
forskningen tenderat fokusera pa mobilitet for den individuella kroppen. Hon argumenterar istéllet for
att forsta mobilitet som relationellt, och hur olika former av samhorighet konstrueras, upprétthalls och
skidrs av genom mobilitetshandlingar. ”Familj” ska ocksa forstas som ett dynamiskt och relationellt
begrepp, standigt i rérelse, bade som begrepp och som praktik (Murray m.fl. 2019b). Silva och Smart
(1999:5, vér dversittning) uttrycker det som att “familjer &r vad familjer gor” och éven sjdlva gorandet
ar rorligt och sammanflétat med plats (Massey 2005) och mobilitet (se t.ex. antologin Families in
motion av Murray m.fl. 2019a). Morgan (1996, 2011) foreslar att alla aktiviteter som beror
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familjelivet, sdsom vardagliga rutiner, handelser eller ritualer, dr familjepraktiker. ’Familj” ska med
nddvandighet ses som ett dppet och pordst begrepp, dir individers handlingar och forestéllningar, den
levda verkligheten, (om)formar vad en familj dr och utgér (Murray m.fl. 2019b).

Hur vardagslivet organiseras och hanteras har ront ett 6kande intresse, och forskning kring hur
familjer anvédnder sin tid ar ett vixande forskningsfélt. Hjorthol m.fl. (2005) har undersokt samspelet
mellan hur digital kommunikation och bilanvadndning ser ut i olika typer av barnfamiljer i Norge, och
visar pa hur bade kommunikation med mobiltelefon eller e-post och anvdndning av bilen blir viktiga
for att koordinera och genomfora det vardagliga livet. Hjorthol m.fl. (2005) menar att familjernas
vardagsliv kan forstas i enlighet med vad de kallar for tidsanvindningsregimer. Tidsanvandnings-
regimer ska forstés utifran en skala, frdn de som dr mycket strukturerade, till vad de kallar ad hoc-
regimer diar mycket sker spontant. Hjorthol m.fl. (2005) kategoriserar vardagslivets kommunikation i
tre grupper: det som har med planering och effektivitet att gora; det som har med sikerhet och kontroll
att gora, och det som har med emotionell kommunikation att gora.

I familjer dér forédldrarna bor tillsammans finns daglig kontakt mellan partnerna via telefon, sms eller
e-post. Ju fler befdsta rutiner och tydligare uppgiftsférdelning som finns i paren desto mindre kontakt
via telefon under dagen. Vanligast &r att ringa sin partner och prata om praktiska saker kring barnens
fritidsaktiviteter eller om &ndringar 1 dagens arbetssituation. Oftast har samtalen funktionen av att
bekréfta vad som redan avtalats. Planering 6ver telefon och koordinering av vardagslivet i samboende
relationer &dr ocksé vanligt forekommande “pa sprang”, t.ex. nér en part sitter i bilen. Ofta samordnas
dven t.ex. inkOp under denna tid s& den korande personen ska kunna handla pé vigen hem. Bilens
funktion i barnfamiljer, visar Hjorthol m.fl. (2005), far ockséa sociala funktioner dé tiden i bilen blir ett
tillfalle att samtala med personer utanfoér familjen. Bilen erbjuder dé en avskdrmad plats, som till
skillnad fran i kollektivtrafik innebdr en mojlighet att tala ostort med slékt och vanner (Hjorthol m.fl.,
2005, se dven Laurier m.fl. 2008). Liknande studier finns kring bilens funktion for barnfamiljer, dér
deltagarna i den danska studien utférd av Jensen m.fl. (2013) lyfter hur tiden i bilen ocksa kan vara en
viktig mgjlighet for reflektion och lugn mellan arbetsdagens slut och innan man anlénder hem, eller ett
rum dir man véardar familjerelationerna och “gor familj" (Dowling 2000, Barker 2011).

Hjorthol m.fl. (2005) beskriver hur bilen ménga ganger utgdr en forutsittning for att hantera de
forédndringar som sker i vardagssituationen hos de undersdkta familjerna. I vissa av de studerade
familjerna finns tillgang till tva bilar just for att klara av dessa tillfdllen av foérdndring, och flera anger
att det framf0r allt handlar om att spara tid. En sadan transportmedelsbuffert” gor att livet kan
hanteras mer spontant och mindre av familjens tid dgnas at att pd forhand planera vardagen i detalj
(Hjorthol m.fl. 2005).

En annan liknande studie kring familjers tidsrumsliga organisering av sin vardag i London,
Storbritannien, har genomforts av kulturgeografen Helen Jarvis (2005). I studien beskrivs hur en
pappa som hade intentionen att ta tiget med barnen till skolan varje dag pé vég till jobbet havererar da
de overfyllda tagen inte alltid stannade for att sléppa pa fler passagerare, och gjorde det omojligt for
pappan att forutspa tidsatgangen for resan. Familjen inforskaffar istéllet tva bilar sa att pappan kan
kora en till arbetet varje dag och inhyrd hjélp kor den andra bilen till skolan med barnen. Mamman
aker buss i en annan riktning. Jarvis (2005) forskningsdeltagare tillhor en socioekonomiskt gynnad
grupp eftersom de har mgjlighet att bade ha en "transportmedelsbuffert” och kan anstilla ndgon for att
hjélpa till med barnens skolresa. Hoginkomsttagare har pa s vis fler mdjligheter att vara tidseffektiva
i sin fysiska mobilitet, och ett stérre handlingsutrymme att jonglera vardagens tidsrumsliga utmaningar
pa. Dessa exempel med familjer i London och Oslo visar att tids- och rumslig flexibilitet &r en
klassfraga.

En rapport fran Sustainable Development Commission (2011) visar att ldginkomsttagare reser i bil en
fjardedel av strickan som hoginkomsttagare gor samtidigt som de spenderar upp till en fjardedel av
sina inkomster pé den forflyttningen med bil. Privata 16sningar for att 16sa exempelvis icke-fungerande
infrastruktur géllande transport bidrar till fler bilar, mer utsldapp och fler faror for fotgdngare och
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cyklister. Jarvis (2005) menar att personliga val i vardagslivet maste séttas i sitt socio-ekonomiska
sammanhang, och relateras till institutionella regimer och i vilket “moraliskt klimat” en person/familj
befinner sig, eftersom detta sammantaget paverkar den tidsrumsliga organiseringen av vardagslivet. Vi
aterkommer till den hér typen av kontextualiserande undersdkningar om ojémlik mobilitet i kapitel 5.

Depeau m.fl. (2017) har undersokt urbana franska barns vardagsmobilitet som en del av familjers
tidsrumsliga organisering av vardagslivet och fokuserat pa hur formella och informella situationer i
barnens vardag far dem att rora sig pa olika sétt. Deras utgangspunkt ar att upplevelsen av rutiner, dvs.
aterkommande tidsrumsliga monster i en persons liv dr grundldggande for hur barns rumsliga identitet
paverkas av psykologiska och sociala processer. De ville ta reda pa hur rutiner och informella
situationer, vanliga och mer ovanliga situationer i vardagen, paverkar barns sjélvstindiga mobilitet och
rumsliga erfarenhet. Nir de undersokte dagliga aktiviteter och mobilitet och hur de &r strukturerade,
fokuserade de bade pa rutiner och icke-rutiner. Resultatet visar att barnens tid huvudsakligen
spenderas i och med familjen, i hemmet, skolan eller 1 organiserade fritidsaktiviteter. Barnen befinner
sig ocksa mest pa platser som ér till f6r barn under tider da andra barn ocksa &r dar. Barnen gick,
cyklade och akte kollektivt i viss utstrackning, men majoriteten av forflyttningarna skedde med bil och
innebar darmed ocksa att det fanns vuxen medféljare i de flesta fall. Av alla forflyttningar i studien var
mer dn dubbelt s& ménga resor 6vervakade av en vuxen 4n sjilvstindiga (Depeau m.fl., 2017).

Deapeau m.fl. (2017) bekraftar bilden av barns liv som strikt planerade och att fritiden utomhus ar
begrinsad, samt att barnen huvudsakligen vistas pé “’platser for barn” (se Rasmussen 2004, som
kontrasterar dessa platser mot “barns platser”). Forfattarna menar att resultaten stérker tidigare
forskning (se Karsten 2005; Lareau 2003/2011; Gustafson & van der Burgt 2013). Lareau (2003/2011)
har t.ex. visat att vardagen for medelklassfamiljer har ett snabbare tempo &n for familjer i
arbetarklassen. Barn i medelklassen har visat sig vara mer trotta, oftare stressade av ett fullspackat
schema och tiden att bara vara var kraftigt begransad. Laureau (2003/2011) fann att medelklassbarn
hade svart att hantera ostrukturerad tid, att de d4 kénde sig uttrdkade och inte visste vad de skulle ta sig
for. Arbetarklassbarn hade mer tid att leka fritt och foljde inte lika strikt ett schema i vardagen.
Foréldrar i medelklassen vill gdrna att barnen ska ha organiserade aktiviteter i vardagen for att oka sitt
kulturella och sociala kapital, som en tréning infor intrddandet pa arbetsmarknaden (“concerted
cultivation”). Det hér fenomenet har kallats for en "institutionalisering av barndomen” och kan dven
forstés 1 relation till de “cultures of busyness” (Karsten 2005) som manga medelklassfamiljer dr en del
av. Karsten (2005) menar att en sddan “upptagenhetskultur” innebér att fordldrar ar villiga att lagga
mycket av sin fritid pa barns organiserade aktiviteter, i egenskap av chauffor, hejarklack osv. Denna
grupp av barn har kallats for “baksitesgenerationen”, eftersom de eskorteras runt av vuxna och vars
tidsrumsliga tillvaro dr organiserad runt vuxeninitierade aktiviteter for barn (’the backseat generation”;
Karsten, 2005).

Aven om medelklassbarns tillvaro i vist uppvisar den hir typen av institutionaliserad karaktir, uppstar
det dven i de mest inrutade vardagar sméa pauser, som i sig dr intressanta (Karsten 2005). Pa vig till
eller fran skolan eller fritidsaktiviteter noteras mini-stopp som uppstar genom att barnen traffar pa en
kompis som de stér och pratar med. Detta sker ofta vid busshallplatser, framfor en kompis hem eller i
en park som barnet passerar pa vigen. Intervjuer med barnen visar att dessa pauser och stopp uppstar
spontant och bestar av smaprat eller improviserade lekar, alltid med barn de redan kidnner fran skolan.
I studien av Depeau m.fl. (2017) uppgav mer én hilften av barnen att de var tvungna att pa forhand
rapportera till fordldrar om de vill stanna och leka utomhus efter skolan. En del sa att de inte fick gora
det 6verhuvudtaget. Att behova gora laxorna forst, fragor kopplade till trygghet eller fordlderns humor
angavs av barnen som anledningar till begrdnsningen (Depeau m.fl., 2017).

Den hir typen av studier kring familjers, barns och vuxnas, liv synliggér hur den vardagliga
mobiliteten handlar om aspekter och dimensioner som ror sig bortom transporter och resande i dess
instrumentella och isolerade betydelse. De mobilitetsstrategier och mobilitetsbeslut familjer dgnar sig
at i vardagen kan ses som inneslutna, placerade och forkroppsligade (Jiron & Carrasco 2020). De
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inneslutna innebér att strategierna inte endast gar ut pa att ta sig frén en punkt till en annan eller gar att
koppla till specifika aktiviteter utan att strategierna ar inneslutna i strukturer som kon, &lder, inkomst
och var i livscykeln en person befinner sig. Familjers mobilitet &r direkt beroende av sin plats i dessa
strukturer. Det &r d&ven inom dessa strukturer som ojéamlikhet i tillgang till staden uppdagas.

Strategierna i barnfamiljer dr beroende av de olika medlemmarna i familjen och av institutioner och
sociala nitverk. Genom att studera vardagen synliggors strategier som familjer utvecklar for att klara
av ’livspusslet”. Mobilitetstrategierna ar placerade i det fysiska rummet vilket innebér att praktikerna
utfors pa olika platser men dven att de vdver sig samman i de rumsligheter de upptrader och skapar
mening for utforarna. Platsskapande ér viktigt inom de olika mobilitetstrategierna. Med forkropps-
ligade mobilitetstrategier menas att det ar vi, som med véra kroppar, erfar, upplever och uttrycker oss
med kroppens rorelser (Jiron & Carrasco 2020). Feministiska geografer har lange argumenterat for
kroppars betydelse i hur en plats upplevs, och hur kroppen pé olika sitt ”g6r” rummet och rumslighet
(se t.ex. Massey 2005). De kroppsliga olikheterna har ocksa en stor inverkan pa hur platser upplevs
och tas i besittning, men ocksé vilka platser som ér eller blir tillgéngliga for vissa, medan andra
utestdngs. Erfarenheten av mobilitet grundar sig i konade sociala relationer och i dagliga urbana
mobilitetspraktiker om hur den gravida, aldrade, morka, funktionsvarierade, unga, manliga eller vita
kroppen uppfattas vilket leder till olika erfarenheter av mobilitet och resande (Jiron 2009, se dven
Sheller 2018Db).

Det ér inte bara organiseringen av vardagslivet som blir intressant i forhallande till vardagsmobiliteten.
I linje med det som ofta tas for givet och ses som elementéirt och banalt, kan man ocksé lyfta fram hur
olika sétt att ta sig fram fatt olika uppmérksamhet. Medan cykling seglat upp som ett relativt stort
forskningsfilt inom mobilitetsforskningen (t.ex. Spinney 2020, Zuev, Psarikidou & Popan 2021,
Buehler & Pucher 2021, se 4ven Rachel Aldreds forskning i Storbritannien, och Balkmar 2018, 2020 i
Sverige), har forskning om gang, fotgingare och fotgangarpraktiker fatt sta i skymundan. I sin
forskning belyser Middleton (2009, 2010, 2011) urbana fotgéngares upplevelser och praktiker. Hon
anvénder terminologin “vardagliga fotgdngarpraktiker” for att beskriva rutinméssiga och ansprakslosa
géngpraktiker i urbana miljoer. Genom att kvalitativt studera vuxna fotgéingare i London argumenterar
hon for att policy och akademiska representationer av gang inte illustrerar vad som sker nér fotgdngare
i sina dagliga liv navigerar, férhandlar och korsar stadens gator. Middleton 6ppnar med detta upp for
forskning som utforskar vikten av vardagliga fotgdngarpraktiker for sociala och kulturella geografier.

Jarvis (2005) beskriver hur vi spenderar dagarna i rorelse i relation till andra, oavsett om det har med
korta eller 1anga resor att gora sa ar det avgorande for vardagen att ha vetskap om var, nér och hur
aktiviteter och relationer kommer att utforas. Det tar tid och kraft att forflytta sig och att gora det i
relation till andra i tid och rum. Det &r ett samspel med tiden som ibland bryts ned till minuter och
formégan att hela tiden kunna forutspé vad som skulle kunna fa oss att tappa tid och férsoka undvika
de situationerna ar ofta avgorande for vardagslivet. Dagliga rutiner blir en konstform som maste
utforas med precision for att inte falla. Att dka fem minuter senare kan exempelvis innebéra en
halvtimmes forsening pa grund av trafiksituationen i en given kontext. Digitaliseringen har till viss del
avlastat och okat flexibiliteten i den tidrumsliga organiseringen, en arbetstagare kan spendera tid med
barnen nir de kommer fran skolan och sen jobba i fatt (med hjilp av teknologi) pa kvéllen. Nackdelen
med teknologi géllande tidsrumslig organisering kan vara kénslan av att alltid vara nabar och att
fritiden nir som helst kan forvandlas till jobbtid vilket kan upplevas som stressande. Det har dven
observerats en tendens att pressa in mer aktiviteter per dag nar man kan gora saker i farten med hjalp
av teknologi (Jarvis, 2005).

Holdsworth (2019) menar dock att mycket av den tidsforskning som genomforts har en slagsida mot
medelklassfamiljer och kdrnfamiljer med sma barn och inte s& mycket pa andra familjekonstellationer.
Holdsworth (2019) menar att tid, temporalitet och tidsrytmer paverkar familjegdrandet, och att tid
konstituerar och ar en del i konstituerande av familjelivet. Att begreppsliggdra familjen som i rorelse
synliggdr hur mobilitet och rumsliga praktiker &r sammanvivda, och hur tid och temporalitet &r viktiga
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i analysen av familjelivet eftersom rumslighet och mobilitet inte gar att forsté utan tid/temporalitet (se
dven Ellegard (2001, 2010) pa hur familjer anvénder sin tid). Vardagslivets tidsrumsliga organisering
kan pé sa vis tydliggora hur exempelvis tidsanvindningen men &ven tidsupplevelsen ér beroende av
olika faktorer och relationer. Att anvénda ett begrepp som “life course” (jfr Ambjérmsson 2010, som
Oversatter begreppet till "livslinjer’) mojliggor ett mer deskriptivt forhallningssétt till den livscykel
som utgor en del vad en familj dr och hur en familj férdndras over tid:

1t does not providea blueprint against which individual lives are expected to develop (...).
Instead examination of the lifecourse assumes a biographical approach to connectivities
between individual transitions and trajectories, to examine the sequencing and
synchronicity of key events. (Holdsworth 2019:158)

Holdsworth (2019) menar att familjepraktiker och familjeaktiviteter &r mer &n “saker familjer gor”

(s. 158), eftersom de &r forkroppsligade, kidnslomédssiga och normativa upplevelser. Familjegérandet
inbegriper séledes inte bara ett fokus pa handlingar utan ocksa den betydelse och det meningsskapande
som sker nér de utfors: Family is constituted through practices not just because these involve doing
things together, but also because these practices frame the quality of relationships” (s. 158).

5.3. Sammanfattande diskussion

Trots 6vergripande fordndringar dar digitaliseringen omformat véar vardag pa olika sétt sa har de
vardagliga mobilitetsbesluten pa individ- och familjeniva varit stabila 6ver tid (Pooley m.fl., 2005).
Samtidigt menar forskare att den samtida barndomen ér alltmer institutionaliserad. Barnens spenderar
alltmer av sin tid med familjen i hemmet, i skolan eller i organiserade fritidsaktiviteter. Barnen
spenderar ocksa tid pa platser som ar avsedda for barn (Rasmussen 2004). Medelklassens
konsumtionsmonster och livsstilar har gett upphov till vad forskare bendmner som “concerted
cultivation” (Laureau 2011), "cultures of busyness” och “’backseat generation” (Karsten, 2005; jfr
Gustafson & van der Burgt, 2013). I detta inrutade och geografiskt avgriansade liv har informella
situationer och pauser studerats och forskning konstaterat att barn trots det kan vara intensiva i sin
mobilitet (Depeau m.fl., 2017; Horton m.fl. 2014).

Jiron & Carrasco (2019) menar att vardagsmobiliteten &r ett samspel mellan personer, nétverk och
materialiteter (alltsa den byggda miljon, teknologi eller andra fysiska objekt). Erfarenheter och
praktiker i dessa aktiviteter skapar nya eller forstarker invanda vardagshandlingar och vardags-
processer (Jiron & Carrasco, 2019). Sociala och fysiska strukturer formar var vardag och formas av det
vi gor i vér vardag och olika individer har olika mycket makt 6ver dessa. Familjers sétt att hantera
vardagen har t.ex. forstatts utifran ett begrepp som tidsanvandningsregimer. Digitala och andra
teknologier, sdsom telefon och bil, ar viktiga for att underlétta vardagens bestyr. I en tidspressad
vardag hanterar familjer ovantade héndelser i vardagen till exempel genom att inférskaffa fler bilar
eller att kopa olika typer av tjdnster for stidning eller barnpassning. Pa sa vis fér till synes personliga
val, som att dga flera bilar eller inte, samtidigt strukturella dimensioner och kan kopplas till
socioekonomiska forutséttningar. De personliga valen styrs i sin tur av vardagliga omstandigheter som
sociala natverk, barnomsorg och arbete, och mobilitetshandlingar bade dger rum i ett fysiskt rum och
formar rummet (Hjorthol 2005, Jarvis 2005, Jiron, 2009). Vilka mobilitetstrategier individer och
familjer kan anvénda sig av i sin vardag paverkas med andra ord av processer i nédrhet (t.ex. sociala
natverk och relationer, ndromradets byggda milj6) sdvil som processer pa avstand (t.ex. arbets-
marknadspolitiska atgérder, trafik- och samhéllsplanering, policy; Ansell 2009). For familjer blir
dagliga mobilitetspraktiker nadgot som behdver utféras med precision. Att forflytta sig i samspel med
andra i tid och rum tar tid och kraft. Digitaliseringen har gjort att kénslan av att alltid vara nabar kan
oka stressen samt att mojligheterna teknologin erbjuder att gora saker i farten har gjort att vi pressar in
fler aktiviteter i vardagen. Men att alltid vara nébar kan ocksa 0ka tryggheten, i och med mojligheten
att hora av sig till familjemedlemmar for att fraga, be om stdd, eller bara hora att de mar bra.

VTI rapport 1090 47



Vardagens infrastruktur beror alla beslut som far det att rulla”. De sociala och materiella strukturerna
mojliggor eller begrénsar dessa beslut och formar pa sé vis individens tids- och rumsanvéndning.

Med en intersektionell ansats dr vér ingéng att familjers vardagliga resande och mobilitet praglas av
olika maktaxlar. Nér det géller familjebegreppet menar vi att det &r av vikt att ha en flytande forstaelse
av vad en familj kan vara eller besta av, som tar hansyn till exempelvis normer om kiarnfamilj och
heterosexualitet. Var genomgang av forskning och kunskap visar dock en rad begransningar i
litteraturen avseende detta. Oftast refererar bendmningen “familj” till tvagenerationskonstellationer av
fordldrar/vardnadshavare/motsvarande (i undantagsfall fungerar t.ex. mor- eller farféréldrar som
vérdnadshavare) och barn (i betydelsen juridiskt omyndiga). I de flesta fall finns ocksé en geografisk
avgransning eller koncentration, dér familj associeras till ett hem belégen pé en adress. Forskning om
barn i familjer dér vardnadshavare inte bor pa samma adress, inklusive ”familjer” med familje-
medlemmar i olika lénder, finns inte representerat i ndgon storre utstridckning (se dock Berman 2019).

Majoriteten av familjekonstellationerna i forskningen &r (savitt vi kan utldsa) heterosexuella, 4ven om
vi i var ldsning och tolkning diskuterar familjegérandet (Murray m.fl. 2019a) och familjepraktiker
(Morgan 1996, 2011). Aven andra gruppers mobilitet, sisom transpersoners och hbtq-personers
upplevelser av transportsystemet eller sin mobilitet (se t.ex. Wimark 2021, eller Bremer Gagnesjo
2021) skulle hir behdva lyftas. Har ér forskningen ocksa betydligt mer sparsam, trots att en del
forskning kring kvinnors upplevelser av transportsystemet existerar och i dverford bemérkelse kan ge
viktiga insikter om de kons- och sexualitetsmaktordningar som paverkar mobiliteten for dessa grupper.
Det ér dock viktigt att lyfta att dessa grupper ofta &r vildigt sarbara och utsatta i det offentliga rummet
(D’Haese m.fl., 2016, Bremer Gagnesjo 2021), och extra utsatta om de dessutom dr nyanldnda
flyktingar (Wimark 2020, 2021). Detta pekar pé vikten av intersektionella analyser dér fragor om
rorlighet och det offentliga rummet diskuteras. Vi menar att det finns en stor potential nér det giller att
inkludera forskning som problematiserar sldktskap och normativa livslinjer (Halberstam 2005; Ahmed
2006; Ambjornsson 2010), normativ tidslighet och temporalitet (s kallad krononormativitet, se
Freeman 2010). Att i forlangningen diskutera detta i forhéllande till mobilitet, och till begrepp som
familj och tidsrumslig organisering blir en viktig utmaning for forskningen framover.

Forskning om det som konventionellt forpassats till forskningsomrédet kring tillgénglighet”, ofta
forskning om funktionshinder, funktionsnedséttning och funktionsvariationer finns (se t.ex. Egard och
Hansson 2020), men den har sillan fokuserat specifikt pd mobilitet utdver begransningar och hinder.
Barn och unga med funktionsvariationer och deras perspektiv pa sin vardagsmobilitet lyser d&nnu
starkare med sin frdnvaro. Detta &r en betydande begrinsning med tanke pé hur just kropps- och
funktions-normativitet paverkar inte bara de grupper som hanterar, mandvrerar och forhaller sig till en
byggd miljo, infrastruktur och ett transportsystem som skapar kroppar som avvikande, utan dven
teoribildningen (och ddrmed den vetenskapliga kunskapsproduktionen) kring mobilitet.
”Handikappande” omgivning &r en form av véld (Sheller 2018b), som inte bara skapar svérigheter i
individers dagliga mobilitet och ger upphov till kidnslor av ridsla, av att vara till besvér och brist pa
tillit (Egard och Hansson 2020), utan kan ocksa ses som en form av exkludering fran att kunna delta i
samhillet pa lika villkor. Aven om just kritiska forskare inom funktionshindersforskning visat hur vara
stdder och samhéllen pad ménga sitt dr begrinsande — och skapar handikappade kroppar” (Garland
Thompson 2005) — och gjort mycket viktiga bidrag till var forstaelse av exempelvis tillgdnglighet,
tenderar ofta fragor om tillgénglighet (i den hér betydelsen) och mobilitet separeras i t.ex. planerings-
praktiken. Sa formulerat handlar det om réttvisa, och hur medborgare med olika kroppsliga, kognitiva,
mentala likvil som socioekonomiska forutsittningar ska ges mojlighet till mobilitet.

Forskningen om barns mobilitet pekar ocksa pé vikten att undersoka det som framstar som banalt och
trivialt. Horton m.fl. (2014) beskriver barns sitt att ”bara ga runt” som dndliga och intensiva, men
samtidigt bundna till rutter och relationer. De &r viktiga for barns sociala och kulturella geografier,
fulla av lekfullhet samtidigt som den hér typen av aktiviteter ofta osynliggérs i forskning (Horton
m.fl., 2014, jfr Middleton 2009, 2010, 2011). Aven kroppslighet och den forkroppsligade mobiliteten

48 VTI rapport 1090



skulle tjéna pé att undersdkas ndrmare, nagot vi i kapitlet inte berdrt. Den forkroppsligade karaktéren
hos barns rorlighet har forvisso uppmérksammats av barndomsforskare (Christensen et al. 2011,
Christensen & Mikkelsen 2013) och hénvisar till "hela spektrumet av kroppsrorelser” som barn utfor
pa olika platser och mellan platser (Christensen et al. 2011). Christensen & Mikkelsen (2013), som
bygger vidare pa Casey (1996), foreslar att barns kroppsrorelse innehéller tre former av rorelse: rorelse
medan man stannar pa plats; nar man forflyttar sig inom en plats; och ndr man forflyttar sig mellan
platser. Merriman (2019) argumenterar ocksa for ett storre fokus pa det kroppsliga — i relation till
andra former av mobilitet — i studier av mobilitet. Den hér typen av fokus péa kroppslighet ar en delvis
annan én folkhdlsovetenskapliga studier som fokuserar vilmaende eller hilsa, och kan komplettera vér
forstaelse av mobilitetens grundldaggande vikt och betydelse i1 vart vardagsliv.
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6. Social ojamlikhet, orattvisa och mobilitet

Niér vi nu gétt igenom en del av den forskning som handlar om barns och ungas mobilitet, och om
familjers organisering av vardagen, ska vi ldgga till ytterligare ett skikt. Aven i det foregaende kapitlet
skymtade det fram hur mobiliteten upplevs pé olika sétt, och att det finns skilda forutsattningar for
mobilitet beroende pa bland annat fysisk milj6, upplevelser av trygghet och syn pé fordldraskap. I det
har kapitlet lyfter vi fram det vi kallar den diversifierade och differentierade mobiliteten, alltsa hur
mobilitet kan forstas i forhallande till social ojamlikhet. Vi fragar oss hur mobilitet dr delaktigt i
processer som skapar ojamlikhet, men ocksa pa vilka sétt ojamlikhet far konsekvenser for individers
och gruppers mobilitet. Har lyfter vi de strukturella villkor och forutsdttningar som paverkar vuxnas,
ungas och barns vardag. Den forskning som direkt kopplar till transporter, mobilitet och resande &r
sparsam. De flesta studier som berdr sociala ojamlikheter och mobilitet harror fran Storbritannien,
Nederldanderna eller USA.

6.1. Studier om socialt utsatta bostadsomraden

Det finns en rad geografiska studier om boende, bostadsomraden och boendeforhallanden. Daremot &r
studier om familjer i flerfamiljshus eller hoghus mer sparsam (se t.ex. Kerr m.fl. 2018). Barns och
familjers perspektiv och erfarenheter saknas i den urbana planeringen (Christensen m.fl. 2018).
Familjers vardagsliv och hur familjer organiserar lek eller vardagsmobilitet &r heller inte sarskilt
utforskat (Nethercote 2018). Forskning kring hur familjebakgrund, bostadsomradens sammanséttning
och omradesstruktur paverkar barns mobilitet och hur familjer hanterar detta saknas 1 stort sett helt
(Karsten 2015). Internationella studier kring “’social housing” finns déremot i viss utstrickning men i
Sverige saknas den typen av bostdder. Studier om socialt utsatta omraden (”’miljonprogram”) finns
dock. Vi lyfter i det hér kapitlet den forskning som relaterar till familjers vardagsliv och social
ojamlikhet och som har ett tydligt mobilitetsperspektiv.

Trots att det saknas en enhetlig definition av “’socialt utsatta omraden” bruka det innebéra geografiskt
avgransade omraden med lag socioekonomisk status och hdga nivéer av otrygghet och brottslighet/
kriminalitet (BRA 2016). Nir socialt utsatta omraden diskuteras ir det oftast Polisens (2017)
definition som anvinds, men Riksrevisionen (2020:6) papekade i sin granskning av polisens arbete i
“utsatta omraden” att

Polismyndighetens metod for att identifiera utsatta omrdden utgor ett stod for
lokalpolisomrddena i arbetet med att skapa lokala ldgesbilder. Granskningen visar dock
att det finns brister i metoden. Den bygger delvis pd subjektiva skattningar av omrddenas
problematik, vilket innebdr att likartade problem kan bedomas olika beroende pa vem
som gor bedomningen.

Som vi inledningsvis konstaterade dr det viktigt att vara medveten om att det finns olika sétt att
begreppsliggora fenomen som social utsatthet. Inte alla studier som berér temat anvinder sig av
begreppet social utsatthet. Vi betonade ocksé i borjan av dversikten att vi forstar social utsatthet som
en situationsbeskrivning snarare dn en fast och enhetlig kategori. Vi argumenterar ocksé for att social
ojamlikhet méste beaktas i relation till vardagsmobilitet.

Ett omfattande forskningsfdlt som anknyter till frigor om sociala villkor och foérutsittningar, handlar
om segregation. Malmberg och Clark (2020) konstaterar att segregationen i Sverige bade dkar och
minskar samtidigt. De gor en skillnad mellan den etniska segregationen, alltsa segregation mellan
olika utrikes- och inrikesfédda, och den socioekonomiska segregationen, det vill sdga segregation pa
basis av inkomst. Det har skett en geografisk utjamning men en 6kad koncentration av utlandsfodda
(den definition som SCB anvinder eftersom etnicitet inte finns som statistisk kategori) i Sverige,
medan det skett en 6kad segregation och en 6kad polarisering mellan framfor allt 1dginkomsttagare i
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relation till hdginkomsttagare (Malmberg & Clark 2020). Andersson (2020:9) konstaterar
sammanfattningsvis att

Det finns allt firre omrdaden som har blandade inkomster och medelinkomster medan fler
omrdden antingen bebos av ldginkomsttagare eller hoginkomsttagare.

Urbangeografen Fenne Pinkster (2014) menar att medelklassen i storre utstrdckning kan vélja om de
vill tillhdra (“belong to”) eller knyta an till det bostadsomrade de bor i. Med det avser hon att medel-
klassen flyttar till bostadsomraden med lag status men dér tillgang till service av hog kvalitet, bra
skolor, forskolor, affarer och caféer, dr etablerade och ger dem mojlighet balansera arbete, familj, fritid
och sociala relationer samtidigt som de kan distansera sig fran sociala problem och frén farliga
”andra”. Att kunna vélja var man ska bo &r forstds avhéngigt ekonomiska omsténdigheter och har i
forskning knutits starkt till socioekonomi och klassposition. Trots att manga hoginkomsttagare valjer
att bo i statusfyllda bostadsomraden, finns ocksé en annan trend med medelklasshushéll som bor kvar
eller bositter sig i utsatta omraden.

Pinkster (2014) intervjuade i sin nederldndska studie 59 respondenter som definierades som
medelklass utifran ekonomisk situation och typ av arbete, och som bodde i socialt utsatta omraden. De
yngre i studien sdg boendet i det socialt utsatta omradet som ett bra forsta steg i en kommande
bostadskarridr. Dessa respondenter var relativt nya inom sina medelklassjobb och hade dnnu inte
sparat tillrackligt med pengar for att kopa boende i ett medelklassomrédde. Ménga respondenter anger
att omradet som sédant inte spelat ndgon stor roll i beslutet om var de ska bo och att de inte kidnner sig
fésta vid omradet. Flera respondenter svarade att de skulle kénna sig hemma var som helst”. Pinkster
(2014) belyser hur skilen att som angavs for val av bostadsomraden var praktiska och pragmatiska
snarare dn emotionella. Flera respondenter beskriver hur deras hem “’bara” &r en startpunkt for nir de
sedan lever sitt liv i staden under dagen. En respondent svarade “’jag bor bara hér, jag lever inte har”.

Intervjupersonerna anger att de i samtal med vanner och nirstdende har ként sig illa till mods géllande
deras val av bostadsomrade dé& dessa omradden uppfattas som farliga och otrygga. Deltagarna sjdlva har
en mer neutral bild av omradet de bor i. Respondenterna talar om sitt omréde i termer av “inte sé illa
som det verkar” och att omrédet har ett ofortjint daligt rykte. A andra sidan visar deras vardagliga
praktiker att de distanserar sig frdn omradet. Exempelvis begrinsar de sin nirvaro pé allmédnna platser.
Sédana praktiker kan ocksé vara anledningen till att de inte lagger stor vikt vid de sociala problem som
finns. Eftersom de inte dr niarvarande ute i omradet har de fa upplevelser av situationer som forknippas
med problemen. Nér de behdver rora sig 1 omradet anvinder de sig av strategier for att inte hamna i
problem. Dessa anpassningar upplevs inte som betungande i relation till de praktiska fordelarna med
att bo 1 omradet (Pinkster, 2014).

Pinkster (2016) har ocksa utfort en kvalitativ studie i ett arbetarklassomréde i Amsterdam med syfte
att forstd anknytning till bostadsomréde. Omrédet har ca 3000 invanare och bestar mestadels av
subventionerade bostéder, sé kallad ”social housing”. Légenheterna &r sma, hyrorna &r l4ga och i
omrédet bor huvudsakligen laginkomsttagare. Materialet bestar av 32 djupintervjuer med boende,
kompletterande intervjuer med lokala tjinstemén, nérvaro vid mdten och evenemang i omradet och en
analys av policydokument samt en méngd informella moten och samtal under 18 ménaders féltarbete.
Intervjuerna fokuserade pa de boendes historier och personliga erfarenheter fran att ha levt i omradet,
uppfattningar om hur omréadet férdndrats, vardagliga praktiker, interaktion med grannar och
deltagande i lokala nétverk eller ssmmankomster. Teman som framkom i intervjuerna om hur omradet
fordndrats omfattade fysiskt forfall och minskad status, oro for minskad gemenskap och
nedmonteringen av lokala institutioner och omradets forvaltning.

I studien undersoktes kinslan av tillhorighet i omradet vilket inkluderade sociala och symboliska
aspekter savil som den materiella miljon. Tillhorighet till ett omrade kan vara selektivt pa sa vis att
individer kan vélja att identifiera sig med vissa delar av omrédet medan de tar avstand fran andra delar
(se ovan Pinkster, 2014). Pinkster beskriver att kdrnan i tidigare forskning har varit pa hur
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medelklassen “gor” bostadsomréde (“doing neighbourhood”) genom att diskursivt engagera sig i att
exempelvis fira omradets historia i de delar som passar den egna identiteten. Studierna betonar det
symboliska anvéndandet av en plats framfor den faktiska anvidndningen av en plats. Men “doing
neighbourhood” handlar &ven om vardagliga rutiner och praktiker som finns inbdddade i bostads-
omradets rytm. I medelklassomraden handlar dessa rutiner frimst om lokala konsumtionspraktiker
medan det i ldginkomstomraden uppstér en kénsla av tillhorighet genom informella sociala mdten och
stodjande relationer mellan grannar (Pinkster, 2016, jfr ocksa Eriksson & Dahlblom 2020). Pinkster
menar att bostadsomraden fordndras med tiden pa grund av ekonomiska, sociala eller politiska
processer och att detta i sin tur 4ven paverkar de boendes relation till omradet. Vardagliga praktiker i
ett bostadsomréade kan over tid bygga kénslor av trygghet och tillhdrighet men boende kan &ven ha
ambivalenta eller negativa kéinslor om sitt bostadsomrade. Till exempel kan boende med 1&g inkomst i
gentrifierade bostadsomraden uppleva att omrédet inte dr “deras” eller att ”’de inte hor till”, eftersom
omrédets identitet skiftar ndr sammanséttningen fordndras — omradet byter klass. Graden av hur
hemmahdrande de boende kénner sig i ett omrade kan forédndras vilket kan leda till spanningar mellan
grupper, individer och institutioner i omradet (Pinkster, 2016).

Manga av de intervjuade i studien oroade sig for den fysiska misskdtseln av omradet. De som bott
lange i omradet tyckte detta var sérskilt besvérande dé vélskotta fasader och tradgardar var en del av
deras stolthet och sociala identitet. Ett stigande antal bostéder med tillhdrande utomhusyta ansags inte
vara omhéndertagna dverhuvudtaget. Aven gemensamma ytor som lekplatser och parker var simre
skotta dn forr rapporterar respondenterna. Pinkster (2016) kallar de som bott i omradet linge ’bybor”
och mer nyinflyttade fér “nykomlingar”. Byborna menar att den nya gruppen av boende inte skdter om
sina hem. Att gora skillnad pa bra och daliga sétt att skota saker pa illustrerar hur moraliska granser
konstrueras och associeras till klasskillnader. Politiska beslut om subventionerade bostdder i omradet,
exempelvis att vissa personer hamnar fore i bostadskon utifran sirskilt behov, har gjort omradet
tillgéngligt for en bredare grupp av hyresgéster. For “byborna” har ankomsten av den nya gruppen
upplevts som ett hot for hur omradet uppfattats och att lokala traditioner inte efterfoljs. For ménga
boende ses den fordndrade kompositionen av hyresgéster som en nedgang i status for omradet och en
process av marginalisering for omrédet p& den urbana bostadsmarknaden (Pinkster, 2016). De som
bott linge i omridet ser den dkade forsiljningen av bostdder (fortfarande véldigt l4g) som nagot
valdigt negativt, huvudsakligen for att det inte passar med omradets historia, dd omradet byggdes for
arbetarklassen. En intervjuperson uttalade sig mycket negativt om en familj som kdpt loss sitt boende
och beskrev dem ”’snobbar” som gor vad de vill utan hiansyn till andras behov. Personen syftar pa att
familjen gjort forbattringar pa boendet utan att tillfriga grannar. En minskad kéansla av gemenskap i
omradet var ett mycket framkommande tema i intervjuerna (Pinkster, 2016).

Ett tredje tema ar missndje for nedmonteringen av de lokala institutionerna och servicen i omradet.
Omradet utformades for att vara sjidlvforsorjande och “byborna” beskriver hur torget brukade vara en
myllrande plats och knytpunkten for de boendes dagliga rutiner. De senaste 15 aren har skolor,
postkontor, bibliotek och affarer lagts ned och det har blivit en minskad nirvaro av polis under
perioden. Service kring bostaden som tidigare funnits har med tiden. Férdndringen beror pa minskad
budget for skdtsel men hdnger ocksa ihop med ett samhéllsklimat ddr man forvéntas ta hand om saker
sjalv. For medelklassen &r det oftast inget problem da de &r resursstarka och kan kdpa tjanster som
saknas. I ett omrade med huvudsakligen ldginkomsttagare ar frigan om minskad service fran
hyresvirdar och lokalsamhille ddremot kinslig (Pinkster, 2016).

Pinkster (2016) drar slutsatsen att de sociala, fysiska och institutionella fordndringarna i omradet
ndstan uteslutande skylls pa “regeringen”, och missndjet pd den lokala nivan ses som en fraga om
dalig statlig/mellanstatlig/kommunal inblandning. Framtida forskning bor darfor ha fokus pa bredare
samhilleliga och politiska inneboérder av bostadsomradens fordndring. Fokus bor dven ldggas pa
kulturell och politisk forflyttning och séttet boende férsoker forsvara sitt bostadsomrade fran
ovilkomna influenser (Pinkster, 2016). Att studera skillnader i politisk styrning mellan olika ldnder &r
ett annat relevant tema for framtida studier. Sverige har exempelvis en stark kommunpolitisk styrning
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av bostadsmarknad, skola/forskola och socialtjéanst. Planering av transporter och annan infrastruktur
sker istéllet pa olika nivaer, och de samverkar inte alltid med den lokala samhéllsplaneringen. Det
innebdr att internationella studier inte kan Gverforas till svenska forhéllanden eller vice versa. Studier
fran andra kontexter kan séklart inspirera och motivera till mer forskning kopplad till den svenska
planeringskontexten.?

Forutom kénslor av tillhorighet, gemenskap eller upplevelser av bostadsomradets karaktér, sa spelar
bostadsomradets fysiska planering, utformning och underhall roll. Som Pinksters forskning (2014,
2016) ovan ar inne pa paverkas de boendes platsidentitet och meningsskapande av platsen och de
sociala interaktioner som sker i de aktivitetsrum de boende ror sig i. Barns och ungas upplevelser och
erfarenheter av, och tillhorighet till olika platser, &r ett vél beforskat omrade inom barndomsgeografin.
Den forskning som finns kring hur barn och unga i socialt utsatta omraden ser pa sitt bostadsomrade
har ocksé studerats i relativt stor utstrickning (se t.ex. van der Burgt 2007, 2008, Andersson 2003 for
svenska studier).

Barns och ungas vardag paverkas ddremot ocksa av hur deras fordldrar forhaller sig till sitt bostads-
omrade, och vilka fordldrastrategier de anvénder for att hantera sin vardag. For att forklara forédldra-
strategier i socialt utsatta omraden har studier frimst fokuserat pa objektiva faktorer som inkomst,
etnisk sammansattning och antal brott. Visser m.fl. (2015) menar istéllet att de subjektiva
uppfattningarna av ett bostadsomréde har stort inflytande pé foréldrastrategier hos individer. Med
hjélp av djupintervjuer med 21 foréldrar och 26 ungdomar (13—18 ar) i ett socialt utsatt omrade i
Rotterdam har Visser m.fl. (2015) undersokt hur fordldrars uppfattningar om risk och deras
engagemang i lokala nétverk (fordldrakulturer) paverkar deras fordldrapraktiker. Studien visade att
fordldrar hade stora olikheter i sina asikter kring huruvida deras omrade var ett bra stélle for barn att
vixa upp i eller inte, trots att deltagarna levde under liknande omsténdigheter i bostadsomradet.
Asikterna varierade frin mycket negativa asikter till mycket positiva. Asikterna relaterades frimst till
deras engagemang i omradets sociala nédtverk och huruvida nétverken var en kélla till socialt kapital
for fordldern.

Forskarna identifierade tre fordldrakulturer i bostadsomradet; (1) beskyddande forédldraskap, kategorin
kénnetecknades av lagt deltagande i lokala nétverk, samt 6kad rédsla och fler restriktioner kring
barnens sjilvstindiga mobilitet, (2) likhetssokande, denna grupp kénnetecknades av hogt deltagande i
lokala ndtverk, informell social kontroll i gemenskapen och hog sjalvstandighet hos barnen,

(3) selektivt fordldraskap, i gruppen fanns blandade kénslor infor bostadsomradet vilket resulterade i
att fordldrarna valde att delta enbart i vissa lokala engagemang. Det hér tolkas av forskarna som att
fordldrarnas det sociala kapitalet forstarktes av att vara delaktig i omradets aktiviteter men dven i andra
omréaden (Visser m.fl., 2015). Skillnader mellan flickor och pojkar blev ocksé synliga i resultatet. For
pojkar handlade fordldrars restriktioner om riskbeteenden, att exempelvis halla sig frén brék och
droger. For flickor bestod restriktionerna av att inte ga ut nir det var morkt och att akta sig for farliga
personer och platser. Pojkar hade en storre rorelsefrihet dn flickor och pojkarna upplevde dven en
storre kédnsla av kontroll géillande allménna platser i deras bostadsomrade. Flickornas begransningar
gick att harleda till fordldrarnas radslor och oro, men &dven till flickornas egen oro (Visser m.fl., 2015).

Gemensamt for fordldrar fran alla kategorier var att de distanserade sig sjdlva fran de fordldrar som
”gjorde fel”. Fordldrarna berdttade att ménga andra inte tog hand om sina ungdomar pé ett bra sétt. De
andra kan kallas for de ”osynliga forédldrarna” eftersom de inte gar att hitta i materialet. Dessa osynliga
foréldrar var enligt responderade fordldrar inte tillrdckligt strikta, de 14t barnen hénga pa gatorna till
sent pé kvillen och klarade inte av att ”’styra upp” sina barn. I studien finns exempel pé att fordldrar
hénvisar till andra nationaliteter &n sin egen for att beskriva bristande fordldrastrategier. Detta
exemplifierar en process av andrafiering som praktiseras dér fordldrarna genom att distansera sig fran

2 Tack till externa granskaren Lena Levin for denna kommentar och fortydligande.
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andra kan uppleva sig sjélva som bra foréldrar. Forédldrarna vill visa sig som ansvarstagande (i kontrast
till de andra) och utvecklar darfor ett antal strategier for att skydda sina barn frén risker. Studien visar
sammanfattningsvis att relationellt kapital och hur involverad fordldern &r i lokala nétverk spelar stor
roll for fordldraskapets praktiker. Liksom Pains (2006) studie fran Storbritannien visar resultaten fran
denna holldndska studie en nyanserad bild av vad som beskrivs som paranoida foérdldrar och
moralpanik (jfr Furedi, 2001) géllande risker. For fordldrarna i det socialt utsatta omradet fanns en
reell problematik att hantera i vardagen med lagt socialt stod och hog frekvens av vald och brott att
vaga in fordldrastrategierna (Visser m.fl., 2015).

Severcan (2019) har undersokt hur nojda 9—12-aringar ar med sin boendesituation i s.k. "mass
housing” omréden for 14g- och medelinkomsttagare i Ankara, Turkiet. Barnen har svarat pa en enkiét
och resultaten visar att barnens belatenhet med sitt hem i hog grad ér kopplat till fysiska attribut;
lagenhetens storlek, design och utsikt fran fonster. Flertalet faktorer samspelade dock for att barnen
skulle vara n6jda med sitt boende inklusive placering av boendet i relation till centrum, vilka typ av
byggnader som finns runt omkring bostadshuset, hur manga 6ppna ytor och gronomraden som fanns
och kvaliteten pé dessa. Aven trafiksikerhetsfragor var viktiga for barnen, de barn som ansag sina
gator vara otrygga for att det inte fanns bra 6vergangsstéllen var mindre bendgna att kinna sig nojda
med sin hemmiljo. Det fanns ett samband mellan att vara missndjd och att inte bo i ett hus i centrum
vilket visar att tillgéng till kommersiella och kulturella faciliteter intresserar barn (Severcan, 2019). 1
de 6ppna fragorna i enkiten anger barnen att de dr ndjda eller missndjda med konkreta faktorer som
férg pé sina véggar eller att de delar rum med ett syskon. Sociala faktorer som kénslan av grannskap
eller gemenskap influerade inte barnen ndmnvart i relation till deras trivsel med sitt boende. Barnen i
innerstaden var ndjda med sitt bostadsomréade for att det var néra till olika aktiviteter och var
missndjda med sitt bostadsomrade for att de ansdg det vara mycket smutsigt och Iuktade illa. Barnen i
fororten tyckte om att luften var ren och att de hade fin natur runt omkring. Resultat fran studien visar
dock att ren luft, tillgéng till olika typer av kollektivtrafik och om det finns en bilpool-service i
omradet inte paverkar barns trivsel med sitt bostadsomrade i samma utstrickning som dessa faktorer
paverkar vuxnas asikter (i tidigare studier). Tillgangen till rekreation, handel och kulturella aktiviteter
samt kénslan av att vara trygg i sitt omrade omnimns men é&r langt ifran sa viktiga som de fysiska
attributen for barn (Severcan, 2019).

Vi vill nu réra oss fran bostadsomradet som utgangspunkt for forskningen och istillet fokusera pa hur
socioekonomiska villkor paverkar familjers vardagliga organisering av tid, vilket &r néra forknippad
med resande.

6.2. Socioekonomiska villkor och vardagsmobilitet

Hur social ojamlikhet paverkar och paverkas av manniskors vardagsmobilitet har studerats kvalitativt
pa olika sitt, exempelvis genom etnografiska metoder, tidsgeografiska studier, eller intervjuer. Ett
belysande exempel &r Roy m.fl. (2004) longitudinella etnografiska studie i Chicago dér tid- och
resurskoordinering undersoktes hos 75 mammor med lag inkomst och med barn i forskolealdern.
Manga av deltagarna var “arbetande fattiga” ("working poor”), vilket innebar att trots flera arbeten pa
mer dn heltid rdcker deras 16n och formaner inte till for de grundldggande vardagsbehoven,
Mammornas dagliga rutiner, tillgang till resurser och uppfattning om tidsanviandande samlades in via
observationer och intervjuer under flera ar. Forskarna f6ljde mammorna och deras barn till
socialkontoret, lakare, mataffarer eller jobbet for observation i de olika kontexterna samt hur de
héngde samman. Materialet &r ovanligt i sin omfattning och detaljrikedom. Den inkluderar noggranna
beskrivningar av deltagarnas liv over tid. Teman som forskarna analyserat behandlar tid, barn och
barnomsorg, anstillning, transport mellan arbete och hem, dagligt hushéllsarbete och institutionella
moten.

De arbeten som utfors av “arbetande fattiga” (”working poor”) forutsitter ofta arbete i skift eller
oregelbundna tider. De forstis ofta som okvalificerade och kriver séllan utbildningen men innebér ofta
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déliga arbetsvillkor. Det i sig skapar ytterligare anstrdngningar for fattiga. Dagliga aktiviteter for
laginkomsttagare passar ofta inte den allménna “nio-till-fem”-agendan, det finns lite utrymme att kdpa
eller forhandla till sig tid for ett jonglerande mellan jobb, familjeliv och drenden. Stadens vardagsliv
sammanfaller ddremot med “nio-till-fem”-modellen med rusningstrafik pa4 morgon och eftermiddag i
savil bil som kollektivtrafik. Skolor, hdlsovard, barnomsorg och socialkontor i staden var anpassade
efter samhéllsschemat. Familjer maste anpassa sig efter rytmen i sina dagliga aktiviteter for att ha
tillgang till tjdnster och service. Problemet for den studerade laginkomstgruppen ar att tidtabellerna
alltfor ofta inte passade familjens behov eller resurser (Roy m.fl. 2004).

Familjer med begriansade resurser dr ocksa de som ér i storst behov av kommunala och institutionella
tjénster for boende, mat och medicinsk rddgivning. Men tidsschemat d& dessa tjanster finns tillgéng-
liga dr inte kompatibelt med tidschemat for dem som behdver tjédnsterna mest. Planering av och
kontroll dver sin tid forsvéras da livssituationen krdver en beredskap att till exempel kunna ta jobbskift
med kort varsel. Familjernas mgjlighet att kunna 6verskédda tiden framat forsvaras dirmed. Tids-
rumslig organisering for en familj med ldga inkomster hdnger ofta samman med hélsobekymmer och
strukturella barridrer. Bekymmer relaterat till utsatthet och fattigdom komplicerar livet och vardagen
for familjerna, och forsvarar mojligheterna till en vardag dér dagliga rutiner och aterkommande
aktiviteter 4r mer konstanta ¢ver tid (Roy m.fl. 2004).

Omsorg om barn var den priméra tidsskyldigheten for alla deltagande mddrar i Roys m.fl. (2004)
studie. En tredjedel av modrarna spenderade 11-16 timmar om dagen med sina barn och en femtedel
arbetade inte alls utan spenderade hela dagen med barnen. Ungefér hélften av mammorna arbetade
heltid, och anstillning var en stor tidsskyldighet for mammorna. Dessa arbetande mammor justerade
familjernas liv for att fa chansen att ha en inkomst, och pa grund av kostnaden for férskola i USA hade
de flesta mammor inte rad att ha sina barn i férskola trots att de hade arbete. Det var vanligt att anlita
barnvakter, vilket var en ytterligare hushallsutgift att ta i beaktande.

En anmérkningsvart stor del av mammornas liv gick at till transport mellan arbete och hemmet, vilket
ocksa bekriftats 1 andra internationella studier kring ldginkomsttagares mobilitet (se ndsta avsnitt om
Transportfattigdom). Forflyttningar i storstaden tog stora delar av dagen i ansprak. Ibland kunde
brister i transportsystemet forsvéra detta avsevért. Snabbtidg som alltid fungerade 1 medelklassomridden
kunde ’ligga nere” pa stationer i laginkomstomréden. Till skillnad frén familjer med resurser hade
mammorna i studien liten kontroll 6ver sina transportalternativ. Resesitten de var tvungna att vélja, pa
grund av kostnad eller tillgénglighet, var ofta samtidigt mycket tidskonsumerande. De flesta
spenderade minst tva timmar dagligen pé transport och vissa anvdnde s mycket som fem timmar
dagligen pa forflyttningar. Ménga planerar dagarna i detalj for att transporten skulle passa med
forpliktelser i arbete och familjeliv, men planeringen sprack ofta pé grund att exempelvis plotsligt bli
erbjuden ett arbetspass. Vidare gjorde videromsténdigheter att det flera ganger per ar uppstod hinder
for att ga eller att resa i kollektivtrafiken. Fa4 av mammorna hade tillgang till bil (Roy m.fl., 2004).

Laginkomstfamiljerna pekade pé att moten med olika institutioner kunde ta flera timmar i veckan.
Mammorna kunde séllan forutspa vilka tider eller dagar moten skulle planeras in utan tider sattes pa
ett sdtt som uppfattades som slumpmassigt och baserat frimst pa institutionens schema snarare dn
mammornas. Mammornas varierande arbetstider gjorde att de antingen maste hoppa 6ver moéten, vilket
kunde leda till sanktioner, eller avséga sig arbetspass vilket genererade mindre inkomst. Har finns en
synlig skillnad fran medelklassens flexibla tidskapital dér arbete och andra atagande kan “flyttas runt”
eller 6verlappas for att passa den egna vardagen. Mammorna forsokte passa institutionernas motestider
sé& gott det gick men det innebar ofta negativa konsekvenser i ett annat led i form av sena hdmtningar
av barn, bli forsenade till jobbet eller att hoppa 6ver maltider och raster (Roy m.fl. 2004). Det hektiska
tempot och oférutsedda héndelser slar hart mot de som saknar resurser att ’stuva om” och “’k&pa loss”
(jfr Hjorthol 2005 eller Jarvis 2005, avsnitt 1.1 dar familjer véljer att kopa fler bilar for att 16sa
familjens vardagslivsorganisering). Héndelserna blir istéllet till kriser i familjer som redan &r utsatta.
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Mammorna hade ofta forpliktelser pa heltid i hemmet med smé barn pé dagtid och fulltid arbete pa
kvill eller nattetid d& nigon annan passade barnen. Overgéngarna for familjen pé tidiga morgnar eller
sena kvillar var inte litta. For mammorna i studien innebar ensamt ansvar dver synkroniseringen av
alla aktiviteter (hdmta och 1&dmna barn, matlagning, jobb, hushéllsarbete och moten) en mycket hektisk
vardag med fa eller inga resurser for att underlétta (t.ex. bil, betald barnvakt eller méjlighet att ta det
snabba tdget). En ensamstdende fyrabarnsmamma som arbetade i en fabrik beskriver hur hon vaknar
kl. 05.00 och gar en lang striacka till jobbet for att sedan ringa hem och forsoka fjéarrstyra de dldre
barnen, 10 och 12 ar, att servera barnen i forskolealdern frukost och promenera med dem till barn-
vakten fOr att sedan sjdlva ga till skolan. P4 eftermiddagen gick mamman den 1nga strickan hem igen
vilket var tidskonsumerande pd grund av trétthet fran dagens fabriksarbete. Ménga av respondenter i
studien upplever att det inte finns tid till &terhdmtning och att tiden ligger utanfor deras kontroll och
flera beréttar om en kénsla av att familjens dagliga rutiner styrs av ndgon annan (samhéllets/medel-
klassens klocka) (Roy m.fl., 2004). Det dagliga hushallsarbetet delades in i olika tidsblock dver dagen
och koordinerades med omhéndertagande av barnen. Tid att leka med barnen, umgas med vénner eller
sldkt eller att se en stund pa TV var mycket begriansad och endast 3 av 75 mammor beskrev att de
regelbundet avsatte tid for sig sjdlva. Fonster for egen tid fanns framfor allt vid midnatt fore de
somnade eller fyra-femtiden p& morgonen innan barnen vaknat.

En strategi for att 16sa den tidsrumsliga organisationen var att modrarna forsokte boka in méten och
liknande pé tider som inte riskerade stress eller ohélsa for barnen. Det gjorde istéllet att de sjélva
riskerade hélsan till f6ljd av denna strategi. En annan strategi handlade om att anvénda sitt sociala
natverk for att mojliggora flexibilitet. Manga av mddrarna hade familjemedlemmar och grannar som
hjélpte till med barnen eller utforde sysslor osv. Ytterligare en strategi handlande om att minska antal
moten for att pa sa satt ocksd minska restid, slippa ténja pa de fa vardefulla resurser som fanns och att
fé ett lugnare tempo pé vardagliga rutiner. Familjerna prioriterade vilka forpliktelser som var vérda att
lagga tid pd. Ména anség att omsorg av barnen var vérd den extra tiden, energi eller pengar det kravde
medan flera ifrdgasatte om alla moten med institutioner i sluténdan var virda tiden, energin och
frustrationen som triffarna ofta innebar (Roy m.fl. 2004).

Givet att ménga familjer lever och arbetar i urbana kontexter med ett hektiskt vardagsliv fragar sig
Roy m.fl. vad som sérskiljer de fattiga familjernas erfarenheter. De konstaterar att det finns ett
”samhaélleligt schema” som bygger pd en norm om en viss tidsrytm baserad pa “nio-till-fem-arbeten”.
Empirin fran studien visar att laginkomstfamiljerna méste anpassa sig till de normativa tidsrumsliga
forvantningarna pa hur en dag ska se ut men utan tillrdckliga resurser att nd en sddan organisation.
Manga for familjer viktiga aktiviteter sker ocksé utanfor det samhélleliga schemat, som planering av
familjemedlemmarnas vardag, eller det vardagliga hushallsarbetet (jfr Ambjornsson 2018). Det
obetalda hushallsarbetet utfors pa tid som “inte finns” eller syns i den samhilleliga dagsrytmen.
Aktiviteterna ar viktiga, och meningsfulla, inom familjen, men tenderar att trivialiseras i ett
samhilleligt schema utformad utifrén ekonomisk tillvixt. Med mindre resurser har l1dginkomst-
familjerna minskad flexibilitet och mindre kontroll Gver sina vardagsliv &n den genomsnittliga
medelklassfamiljen. Genom att arbeta dagtid pa veckodagar, vilket dr vanligt i tjinstemannayrken, kan
vilbestéllda familjer ofta matcha det samhilleliga schemat. Det ger storre mojlighet att fa en inkomst,
men ocksa att inkomsten kan anvéindas for att ytterligare ’kopa sig fri” fran tidsédande och oonskade
hushallssysslor. Vidare ger bilpooler eller d4gandet av bil mdjligheten att hjdlpas at mellan vilbestéllda
familjer, exempelvis med att hdmta barn pa tréningar och fritidsaktiviteter. I de fétal fall barnen i Roy
m.fl. studien deltog i fritidsaktiviteter innebar det ofta timslanga resor i kollektivtrafiken. Mammorna
hade heller inga val att halla sig utanfor den “kommunala” alternativen for service. Anpassning méste
ske till relativt sndva Oppettider om barnen exempelvis skulle vaccineras, medan medelklassen kan
vilja privata aktorer som har kvéllsmottagningar och flexiblare 16sningar. Mammornas arbetsfor-
héllanden var oftast utformade sa att de inte kunde stanna hemma med sjuka barn utan férlorad 16n
eller anstéllning nér kraven fran familjelivet tillfalligt 6kade. Mellanrummen som skapas mellan olika
”mésten” forstas som s.k. kvalitetstid, som man d4 kan dgna 4t sddant som ger kulturell status. Att
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fylla kvalitetstiden med innehéll som ligger i linje med normer och ideal for hur familjetiden ska
spenderas, kan ses som en kulturell statusfylld markor for forméagan att organisera sin vardag och ha
kontroll 6ver sin tid.

Resultatet fran studien pekar pa att den osékra och hektiska livsstilen som praglar fattiga arbetande
familjer 4r mycket pafrestande bade fysiskt och psykiskt. Det &dr viktigt att uppméarksamma att det
finns stora skillnader i mojligheter att strukturera ett vardagsliv med barn i en utsatt livssituation i
jamforelse med ekonomiskt mer priviligierade grupper. Normerna kring den ”samhélleliga tidtabellen”
behover ifragasittas speciellt i relation till personer med begransade resurser och tillgdngar (Roy m.fl.,
2004).

I en annan studie utférd i Hong Kong av Tao m.fl. (2020) fokuseras ldginkomsttagares aktiviteter 6ver
tid 1 relation till andra inkomstgrupper. Enkétdata fran en stor reseundersdkning ar 2002 samt 2011 har
analyserats i studien, i de tva reseundersdokningarna har ca 100 000 Hong Kong-bor deltagit. Tao m.fl.
(2020) anvéander sig av det tidsgeografiska begreppet aktivitetsrum for att undersdoka mobilitet i de
olika grupperna som studeras (Hagerstrand 1970, jfr diskussionen om aktivitetsrum, Schénenfelder &
Axhausen 2003). Aktivitetsrum utgors av det geografiska omrade dir det dagliga resandet och dagliga
aktiviteter faktiskt sker, en realiserad mobilitet som uppfyller vardagslivets behov, och kan ocksa
inkludera resenérens mentala kartor och rumsliga kéinnedom (Tao m.fl. 2020).

Tao m.fl. fann att laginkomsttagares aktivitetsrum inte har forbéttrats under perioden 2002 till 2011,
trots att exempelvis transportutbud och mangfalden av aktiviteter 6kat. Istéllet har mobiliteten
forsamrats i vissa av de mest urbana delarna av Hong Kong. Gruppen med l1dg inkomst rérde sig pa en
mindre yta dn de andra inkomstgrupper och besokte farre platser, vilket indikerar farre mojligheter till
aktiviteter (t.ex. jobb, utbildning och ndje). Det finns stora skillnader mellan laginkomsttagare och mer
priviligierade grupper i Hong Kong géllande mojligheterna att forflytta sig och tillgénglighet till olika
aktiviteter. Service sprids ut pa stora geografiska omraden, kombinerat med hdgre bostadskostnader
gOr att laginkomstare saknar bade tid och pengar for att tillgdngliggora sig servicen. Om utvecklingen
fortsédtter kommer skillnader och oréttvisor i ménniskors dagliga liv att véixa och det urbana livet for
laginkomstgrupper blir till slut icke-genomforbart (Tao m.fl., 2020). Strategier for en rittvis urban
utveckling maste prioriteras, menar forskarna. Istéllet for att marknadsekonomin ska fé styra stddernas
utveckling maste tillrdckligt utrymme finnas for rimliga bostadsalternativ for mindre priviligierade
grupper. P& lokal niva ska samhdllet forsoka bringa arbetstillfdllen och service ndrmare laginkomst-
omraden. Insatser och utbyggnad av transportsystemen bor riktas mot laginkomstgrupper och att
standardisera att processer bidrar till 6kad rattvisa (Tao m.fl., 2020). Vi kommer att aterkomma till
detta i kapitlet om social héllbarhet.

6.3. Transportfattigdom

Forskning om sé kallad transportfattigdom” (“transport poverty”) intresserar sig explicit for hur
socioekonomiska villkor och forutséttningar paverkar vardagsresande och tillgéng till transporter (se
t.ex. Lucas m.fl. 2016). Forskning om transportfattigdom bedrivs framst i Storbritannien, men enstaka
nederldndska studier finns ocksa. En del av de tidigare studier vi lyft i kapitlet, sésom Roy m.fl.
(2004), beror ocksa delvis samma fragestéllningar dven om begreppet inte anvands. Inom detta omrade
ar det vidare vanligt att analysera satsningar som gjorts for att minska transportfattigdom och huruvida
de haft 6nskad effekt, samt rekommendationer for policy.

Béde kvantitativ och kvalitativ forskning om transportfattigdom i Storbritannien, Spanien, Frankrike,
Kanada och Australien finner att hushéll med sémre ekonomiska forhéllanden har ett minskat utbud
eller till och med brist pé val relaterade till deras rorlighet (Social Exclusion Unit 2003, Wenglenski &
Orfeuil 2004, Paez m.fl. 2010, Currie 2011). Transportfattigdom innebér en brist pé resurser, dvs.
tillgang till viktiga mojligheter relaterade till sysselsittning, utbildning, hélsa eller sociala nitverk (se
t.ex. Martens 2013). Forskning har till exempel visat hur korkort ar viktigt for att fa anstédllning, hur
unga méanniskor har svért att betala for transport for att na utbildning, hur hushall utan bil saknar
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tillgang till lokala hélsoinstitutioner och hur ménga utan bil som har svért att besdka vanner och
sléktingar. Studier av transportfattigdom eller transportrelaterad social utesténgning har inte
genomforts i storre skala i Sverige (se dock Henriksson 2019, Henriksson & Lindkvist 2019, Ryan,
2019).

Det dr uppenbart att utsatta grupper och laginkomsttagare har mobilitetsmdnster som skiljer sig
vasentligt fran mer priviligierade gruppers mobilitetsmonster (Lucas m.fl. 2016; jfr. Trafikanalys
2018). Grupper med lag inkomst spenderar en procentuellt storre del av sin inkomst pa transporter
samtidigt som de har den sdmsta tillgangen till, och lagsta kvaliteten, pa den transport som &r
tillgénglig. Grupper med hogre inkomst har tillgang till de mest hogkvalitativa transportsystemen
samtidigt som de procentuellt sett spenderar en mindre del av sin inkomst pa transport. Detta gor att
laginkomstgrupper reser mindre, vilket leder till farre mojligheter till jobb och studier samt att de, nir
de gor nodvindiga resor, ofta &r utsatta for osékra och ohdlsosamma resealternativ. Det bidrar till en
negativ strukturell spiral som péaverkar vardagslivet for de mest utsatta (Lucas m.fl. 2016). Fér méanga
manniskor som lever i social utsatthet dr det enda alternativet till transport att ga eller cykla, ibland
langa avstand och pa osédkra fardvégar, vilket gor att gruppen ar mer utsatt for olyckor och dodsfall i
trafiken samt hilsoproblem fran avgaser och minskat allmént vilméende. Samtidigt bor personer med
begrénsade resurser oftast i utkanten av urbana omraden dér det finns fé anstallningsmgjligheter och
liten tillgéng till service. I kombination med bristande tillgdng pé transportmedel s& hamnar dessa
personer i en “fattigdomsfilla” (poverty trap”, se Harvey 2003) som kraftigt begrénsar gruppens
tillgang till jobb, utbildning, sociala nétverk och hélso- och sjukvardstjanster samt tillgang och
rattighet till staden generellt (Lucas m.fl., 2016).

I en australiensisk studie (Stanely m.fl. 2011) svarade 1 019 deltagare, varav en tredjedel fran socialt
utsatta omraden, pa enkdter om vilmaende och mobilitet. Intervjuer genomfordes med en del av
deltagarna. Studiens resultat visar ett tydligt samband mellan 6kad mobilitet och minskad risk for
social exkludering (jfr. Lucas, 2018, ovan). Med forbéttrad mobilitet frimjas utveckling av socialt
kapital och minskar risken for social exkludering och med minskad social exkludering 6kar
vilmaende. P4 detta sitt argumenterar artikelforfattarna for att 6kad mobilitet indirekt blir ett sitt att
fraimja vilméende (Stanley m.fl., 2011).

Stanley m.fl. (2011) patalar att en individs vdlmaende har ménga positiva effekter for samhéllet
inklusive formagan att skapa och bibehalla goda relationer och kontakter, lag belastning for
sjukvarden och 6kad produktivitet. Stanley m.fl. argumenterar att forbattrade transport och
mobilitetsmojligheter 6kar hélsa och valmaende genom att mojliggora for individer att dels kunna
bidra till samhaéllet och dels ha béttre tillgédnglighet till resurser och service. Stanley m.fl. beskriver att
dven om det finns studier som forsoker forsta mobilitetsmonster och transportbehov hos grupper som
riskerar social exkludering sa har kopplingen mellan vilméende och mobilitet varit ett eftersatt omrade
inom forskningen (Stanley m.fl., 2011).

”Poverty mapping”, dvs. analysen av indikatorer for fattigdom och ménniskors vilmaende inom en
region, har blivit ett viktigt inslag for att identifiera och rikta insatser mot oréttvisor (Grieco 2015).
Grieco (2015) finner det 6verraskande att transportsektorn inte har anvént sig av resurserna kring
denna typ av kartldggning i sérskilt stor utstrickning. Det &r vélbevisat att det finns samband mellan
bristen pa adekvata transportmdéjligheter och méanniskors tillgéng till jobb, varor och tjénster samt
samband mellan transportexkludering och omréden dér bostider &r billiga. Grieco pétalar att det alltfor
séllan diskuteras hur den lokala tillgéngligheten pa service kan forbéttras och utvecklandet av e-
tjdnster kan forstirkas, sammantaget insatser som leder till minskat behov av resor. Det finns ett
bréddskande behov att tinka utanfor konventionella metoder for att forbéttra transportsystemen (Grieco,
2015).

Lucas m.fl. (2016) pekar pa ett antal studier som visat att utsatta omraden inte alltid tjdnar pa att fa
tillgéng till battre infrastruktur, exempelvis béttre véigar eller forbéttrad kollektivtrafik, eftersom det i
dessa omréaden finns 1agt fordonsdgande och begrinsningar i att ha rad att betala kollektivtrafikresan.
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De allra fattigaste grupperna riskerar att bli &n mer marginaliserade av stora infrastruktursatsningar
genom att bostadsomréden delas eller avskiljs och att &nnu fler olyckor och dodsfall sker om vigarna
blir storre (Lucas m.fl. 2016). Forskning om miljoréttvisa har ocksé uppmérksammat att de med sédmst
mdjlighet att nyttja ny transportinfrastruktur, far hantera negativa konsekvenser av densamma, som
okat buller och avgaser, eller minskad tillgang till gronytor och rekreationsomraden (Beaten, 2000).

Transportfattigdom &r ndgot som finns pé individniva snarade &n i ett hushall, menar Lucas m.fl.
(2016). Det innebdr att en person kan erfara transportfattigdom medan en annan i samma hushall inte
g0r det. Det ar sdrskilt polariserat kring konsskillnader. Lucas m.fl. (2016) foreslar en distinktion
mellan begreppet transportfattigdom som sédan och de underbegrepp som transportfattigdom bestér
av; att ha rdd med transport, mobilitetsfattigdom, tillgénglighetsfattigdom och negativa exponeringar
till yttre omsténdigheter i sjélva transportsystemet.

1. Transport “affordability”— (0)formégan att kunna bekosta transporten. Det finns ett klart
samband mellan social exkludering och att ha rdd med transport eftersom begransningar i
mdjligheter till forflyttning exkluderar manniskor fran aktiviteter som utbildning och handel.
Nar man tvingas spendera mer pengar pa resor for nddvandiga forflyttningar dn vad man har
rad med uppstar transportfattigdom.

2. Mobilitetsfattigdom — bristen pé (motoriserad) transport. Mobilitetsfattigdom refererar inte till
individers formaga att betala for transport utan snarare till en systematisk brist pa acceptabla
transportalternativ. Det finns ett starkt samband mellan 14g inkomst och mobilitetsfattigdom.
Det problematiska, som ndmnt ovan, &r att satsningar pa infrastruktur oftast grundar sig pa
motiv for ekonomisk tillvaxt och tenderar att vara férdelaktiga for andra grupper 4n
laginkomsttagare och socialt utsatta grupper.

3. Tillgdnglighetsfattigdom — svarigheten att na aktiviteter, jobb, utbildning, hdlsoservice och
handel. Med tillgdnglighetsfattigdom avses de aspekter som avgdr huruvida manniskor kan na
sina dagliga aktiviteter inom en rimlig tid, till en kostnad och med en bekvimlighetsnivd som
ar acceptabel. Tillgdnglighetfattigdom reproducerar andra typer av fattigdom och &r starkt
kopplad till redan utsatta grupper som lever i social exkludering. Genom att studera
tillgéinglighetsfattigdom har sociala grupper som saknar resurser till mobilitet kunnat
identifieras. Grupper vars mdjligheter till resande dr begréansat (resor som skulle dka deras
chanser att forbéttra sina liv, genom tillgang till hdlsobesok, jobbmdjligheter och
utbildningsmdjligheter).

4. 1 sin bredaste definition kan transportfattigdom dven inkludera negativa exponeringar till yttre
omsténdigheter fran sjdlva transportsystemet, exempelvis dkad risk for olyckor och
hélsoproblem pa grund av undermaéliga transportsétt/vigar. Det dr mindre troligt att
laginkomsttagare dger en bil men &r i hog grad dnd4 paverkade av problemen fran samhéllets
bilberoende, pé det stora hela “betalar” socialt utsatta grupper ett oproportionerligt hdgt pris,
relaterat till exempelvis hélsoproblem for nagot de sjélva inte drar nytta av.

Utifran dessa definitioner har Lucas m.fl. (2016) utkristalliserat att en individ lider av transport-
fattigdom om négot av foljande stimmer for individen; det finns inget transportalternativ som passar
personens fysiska (eller andra) formégor, transport som finns tillgdnglig nar inte destinationer dar
personen kan uppfylla sina dagliga aktiviteter och behov for att kunna ha en rimlig livskvalitet, pengar
som spenderas pé transport ldmnar hushallet under fattigdomsgrénsen, tiden som spenderas for att
transportera sig dr orimlig och leder i sig till tidsfattigdom eller social isolering eller att de rddande
resesatten dr farliga, osdkra eller ohdlsosamma for individen. Sammanvégda bedomningar krévs for att
kunna forsta och atgirda de komplexa mobilitetsbehov som individer i olika sammanhang har i sina
vardagliga liv. Studier och atgérder bor utdver geografisk kontext, sociala forhallanden, fysiska och
kognitiva formagor av individer, dagliga aktiviteter och ataganden dven inkludera fragor om hur mark
anvands, tillgang till transport och miljoméssiga exponeringar (Lucas m.fl., 2016).
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Lucas m.fl. (2016) argumenterar for att det ar viktigt att forsté och béttre kommunicera de allvarliga
sociala konsekvenserna av transportfattigdom. Transportfattigdom ér ett eftersatt forskningsomréade
som faller mellan transportforskning och mer kvalitativt inriktad samhillsvetenskaplig forskning.
Reseundersokningar dr inte tillricklig for att identifiera socialt exkluderade grupper och fokus pa
resetid tillater inte en full forstaelse for fattigdomsfragan. Alla reseundersokningar har dessutom olika
design vilket gor jamforelse nastintill omdjlig, menar Lucas m.fl. (2006). Men dven data som
fokuserar mer pa levnadsvillkor innefattar endast data om transportfattigdom till den omfattning som
gOr att det passar in 1 andra &mneskategorier, exempelvis fattigdom géllande boende eller materiellt
underskott. Problemet med bada typen av métningar (rese och levnadsvillkor) &r att det séllan finns
geografiskt specificerad information som nar beslutsfattare (Lucas m.fl. 2006). Problemen &r daligt
kommunicerade till transportingenjorer, beslutsfattare och konsulter som arbetar for att forbéttra
transportsystemen i vixande stider (Lucas m.fl., 2016).

I en rapport undersoker Titheridge m.fl. (2014) hur relationen mellan transport och fattigdom skiljer
sig at mellan olika delar av Storbritannien och hos olika grupper av befolkningen. Huvudsakliga
teoribildningar som berdr relationen mellan fattigdom och transport presenteras. Teorier om rumslig
felmatchning (’Spatial Mismatch’) adresserar problematiken kring att billiga boendealternativ ofta ar
perifert lokaliserade, vilket gor det svart for dem med redan 14g inkomst att na olika typer av service
och arbetsmojligheter. Effekterna av den rumsliga felmatchningen undersoks med hjélp av begreppet
”spatial entrapment” som berdr hur en persons forutséittningar kan gora att denne blir ”fangad” i ett
omréde. Titheridge m.fl. (2014) beskriver exempelvis hur mammor med sméa barn och ansvar for
hemmet med didrmed tidspressade scheman inte kan ha jobb som innebér pendling. De maste hitta
arbete lokalt, jobbmdgjligheter som ofta innebar deltidsarbete till 14g 16n. Villkor likt dessa genererar
ytterligare sarbarhet och ordttvisor i hushall med 1ag inkomst.

Teoribildning kring social exkludering ar viktig i relation till transportfattigdom. Till skillnad fran
teorier om rumslig felmatchning sé fokuserar litteraturen kring social exkludering pa konsekvenserna
av bristfalliga transportmojligheter och inte pd hur transportfattigdomen uppstér. Social exkludering ér
relaterat till mdjligheter att tillgodogora sig service for att fullt ut kunna delta i samhéllet. Titheridge
m.fl. (2014) anviander Kenyons m.fl. (2006) definition av transportrelaterad social exkludering:

A process by which people are prevented from participating in the economic, political
and social life of the community because of reduced accessibility to opportunities,
services and social networks, due to whole or in part to insufficient mobility in a society
and an environment built around the assumption of high mobility (Kenyon m.fl., 2006, s.
210).

Ekonomiska-, tekniska-, sociala- och kognitiva kapaciteter pd individnivé skapar olika typer av
mobilitetskapital. Ett [4gt mobilitetskapital begrinsar tillgdngligheten att na de mojligheter som kravs
for att skapa ett gott liv pa kort och lang sikt (Titheridge m.fl. 2014). Teoribildningen kring social
exkludering belyser utdver geografisk lokalisering och dess foljder (att fa tillgang till jobb, utbildning,
sjukvard eller service) dven andra typer av negativa omstandigheter (tidsbrist, fysiska hinder och
radsla for brott) som kan leda till skadlig isolering och som paverkar sarbara grupper pa ett mycket
ogynnsamt satt.
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Figur 1. Fran Titheridge m.fl. (2014) Transport and Poverty: A review of the evidence.

Titheridge m.fl. (2014) diskuterar hur teorier om social rittvisa kan undersoka transportrelaterade
ordttvisor och relationen till fattigdom utifran ett rattviseperspektiv. Fokus ar pa rittvis tillgang och
foreslar ofta att de storsta insatserna bor riktas mot de minst priviligierade grupperna i samhallet.
Social rittvisa omfattar dven styrningen av policy runt transport och de politiska ideal som driver pa
en viss utveckling, vilket gor att analyser av social réttvisa tenderar att vara mer diskursiva én
exempelvis reseanalyser. Teorier kring social rittvisa kan anvéndas for analys av vissa konsekvenser
av transport och transportsystemets planering. Som noterats i den hér typen av forskning lider socialt
utsatta omraden oproportionerligt mycket av olyckor och féroreningar, ndgot som bidrar till att
forvarra social orattvisa for s.k. sarbara grupper. Tiltheridge m.fl. (2014) menar att de kvantitativa
matten aldrig fullt ut kan fanga de sociala aspekterna av investeringar i infrastrukturen. De kvalitativa
studier som utvecklat kvalitativa indikatorer for analys av transportrelaterade ordttvisor kan
kontrasteras mot den transport- och infrastrukturutveckling som traditionellt forlitar sig p& matt kring
lonsamhet som ett sétt att viga kostnader mot nytta i olika projekt och satsningar.

Som vi varit inne pa ovan sa reser laginkomsttagare mindre &n andra grupper och deras transporter
utgors i storre grad av att gé eller att 8ka buss jamfort med andra grupper. Titheridge m.fl. (2014)
menar att resor med tag och cykel oftast forekommer i grupper med hog inkomst. Bilen mojliggor for
familjer att resa tillsammans for en relativt liten kostnad rdknad per resa. Samtidigt innebér bilen
fortlopande omkostnader i form av skatt och forsékring, och utgdr en stor kostnad vid inkdp, nagot
som kan antas vara problematiskt for laginkomsttagare. Pa liknande sétt kan det vara svart att ha
tillgang till rabatterade priser inom kollektivtrafiken dé det ofta innebér att en klumpsumma ska
betalas for manadskort, ndgot som gor att laginkomsttagare oftare 16ser engangsbiljetter med dkad
ekonomisk péfrestning som {6ljd (jfr Bondemark m.fl. 2020). Vidare &r information om de bésta
priserna och olika rabatter ofta tillgdngliga via internet och i de mest utsatta grupperna kan kostnader
for internet gora att man inte alltid har tillgang till att na de bésta erbjudandena. Grupper som ar
sarskilt utsatta for transportfattigdom i Storbritannien ar individer av icke-europeisk harkomst,
kvinnor, dldre, studenter och arbetsldsa. Barn fran socialt utsatta omraden har fem génger storre risk
att do som fotgéngare i en olycka &n barn fran hoginkomstomraden (Titheridge m.fl., 2014).

Socialt utsatta omraden bestar ofta av byggda miljoer med lag kvalitet som exempelvis gamla hus,
nérhet till stora vigar, hoga nivéer av trafik, buller och avgaser. Socialt utsatta omraden har mindre
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tillgang till sdkra ytor for barn att leka vilket leder till att barn oftare befinner sig i gatumiljoer. Boende
i socialt utsatta omraden vittnar om att de kénner sig osékra med trafiksituationen i sitt bostadsomréde.
Analyser av 893 bilolyckor (hinvisning till Clarke m.fl., 2010 i Titheridge m.fl., 2014) som resulterat i
dddsfall visar att personer fran de mest socialt utsatta omradena var overrepresenterade i krascher dar
foraren var oforsikrad, inte hade giltigt korkort, korde vardslost eller inte hade bilbélte pa sig.
Omstandigheter som gar att hirleda till kostnader for att ta korkort, forsékra och betala skatt for bilen,
vilka kombinerat ofta dr en storre kostnad &n kostnaden for sjilva bilen. Den begransade tillgangen till
transport bidrar dven till stolder av bilar. Franvaron av polis i vissa omraden gor att det inte foljer
nagra konsekvenser for att parkera pa trottoarer eller nédra korsningar, att verskrida hastighetsbegrins-
ningar eller for att prata i telefon vid korning. Detta bidrog till kénslan av otrygghet i flera av de
socialt utsatta omraden som undersokts (Christie m.fl., 2010 i Titheridge m.fl., 2014).

Titheridge m.fl. (2014) menar att stadsplanerare och transportingenjorer viljer att dra transportlinjer
och bygga forbifarter i de mest utsatta omradena for att det ar billigare att kdpa loss mark och bostdder
(som maste rivas for bygget) i dessa omraden 4n i exempelvis villafororter. Forskning visar ocksa att
det generellt sett &r farre boende i laginkomstomraden som deltar i samrad och som 6verklagar
byggplaner jamfort med mer vilbargade omraden. Genomfarter och andra infrastruktursatsningar, som
mdjligen i sig Okar tillgéngligheten, innebér tyvarr manga negativa aspekter for den fysiska och
sociala miljon 1 omrédet. Isolering eller delning av omraden, segregation, skapandet av ’no go” zoner,
buller, fororeningar, 6kade olyckor samt att medelklasshushéll flyttar pd grund av de forsdmrade
miljon vilket driver ned priserna ytterligare och forstérker den sociala utsattheten i omradet.

Det ar viktigt att vdga in tidsaspekten nar analyser gors av transport och fattigdom. ”Tidsléseri” i en
resekedja ar vanligare i de perifera omraden som inte trafikeras lika frekvent som i innerstaden. Detta
drabbar oftast ensamstadende fordldrar som forsoker fa ihop arbete med ansvar for sma barn (Titheridge
m.fl., 2014). Titheridge m.fl (2014) argumenterar utifran sin studie for att satsningar bor goéras pa
bussystemet eftersom det ér den transportmetod som tenderar att anvéndas mest frekvent av
laginkomsttagare. Forskning visar att anvindningen av kollektivtrafik, sérskilt bussanvdndningen, ér
hogre i socioekonomiskt utsatta omrdden (Marten 2016, Pereira, Schwanen och Banister 2016,
Banister 2018). Personer fran socialt utsatta omraden promenerar ddremot ocksé ofta. Satsningar pé
géngvégar och dess miljoer behovs for att 6ka sikerhet och kvalitet. Men samtidigt finns en risk att
redan utsatta grupper ytterligare stigmatiseras om nya satsningar kommuniceras som losningar for ”de
fattiga” (Titheridge m.fl. 2014).

Det har genom studier blivit tydligt att enbart investera i transportsystemet som sadant har foga effekt
pa fattigdomsfragan generellt. Mobilitet 4r dock nidra sammankopplad med personers tillgéng till
arbete. Transportsystemet maste tillata alla att na platser de behdver for att ha en acceptabel
levnadsstandard. Transportsystemet maste mdta invanarnas behov och kan inte bidra till att ligga en
orimlig borda pé personer utifran ekonomiska, fysiska och mentala kapaciteter hos individer. Negativa
aspekter av utvidgandet av transportsystemet méste vara réttvist fordelat och det méste finnas en
stridvan att minimera halsofaror. Titheridges m.fl. (2014) undersokning illustrerar att det méaste séttas
en minimistandard for vad som &r rimlig transportkvalitet och resetid, och att planeringen av
infrastruktur ska omfatta kriterier om social réttvisa.

Lucas m.fl. (2018) har studerat relationen mellan transportfattigdom och social utsatthet pa en
geografiskt lokal nivd med huvudsyftet att identifiera om resmonster hos deltagarna beror pa
personliga sociala begransningar eller miljoméssiga forutsittningar i deras bostadsomrade. Forskarna
ville studera om stdrre tillging till transport och service hos boende i innerstaden ledde till 6kade
dagliga reseaktiviteter jAimfor med omraden utanfor staden. 502 vuxna fran tva socialt utsatta omraden
(1665 ar) fyllde i resedagbocker. De undersokta omradena klassas bada som utsatta med hog
arbetsloshet, 1ag utbildningsniva och hdga nivéer av langtidssjukskrivna. Den storsta skillnaden &r att
det ena omradet ar lokaliserat néra innerstaden (Liverpool) med nérhet till arbetsmojligheter och
service medan det andra omradet &r lokaliserat i den urbana utkanten med lag tillgéng till
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arbetsmojligheter och service. Det var ungefér hilften mén och hélften kvinnor som deltog i studien
och en tredjedel uppskattades ha extremt l&g inkomst och nistan hélften av respondenterna hade
inkomster under landets genomsnitt. Sociodemografiska variabler for analysen inkluderade
hushallsstruktur, kon, alder, inkomst med anstéllningsstatus, tillgéng till bil, kdrkort, som forklarande
variabler. Variabler som representerade olika typer av social utsatthet adderades till modellen t.ex.
ensamstdende fordlder eller fysisk nedsattning. Variabler for den byggda miljon inkluderade densitet,
mangfald, design, avstand till allménna transportmedel och hur tillgdngligheten att na olika
destinationer sag ut (Lucas m.fl., 2018).

Analysmodellen Lucas m.fl (2018) tillimpade bygger pé hypotesen att personer med 1ag inkomst i
centrala urbana omraden med god tillgang till bra gdngvégar, kollektivtrafik, jobbmdojligheter och
service pd néra hall, var mindre utsatta for transportrelaterad social exkludering &n de som levde i
fororten med sdmre tillgéng till kollektivtrafik, jobbmojligheter och service. Analysen visar ldngt mer
komplexa samband &n i den initiala hypotesen. En styrande faktor kring transport visade sig vara
trygghet. Om utomhusmiljon kdnns trygg sa &r det storre chans att boende promenerar pa kvéllstid 1
det lokala omrédet medan om miljon i bostadsomradet kédnns otrygg s blir transport till fots efter
morkrets inbrott mer ovanligt. Resultaten indikerar dven att ménniskor i stora hushall gor férre resor
samt att de med kdrkort gor fler resor dn de utan korkort. Vad géller den fysiska miljon s& gjorde de
med nérhet till en tag- eller busstation och de som bor i rutnétsliknande gatumonster fler resor.
Faktorer kring bade fysisk och social miljo péverkar alltsé resebeteendet i socialt utsatta omréden och
faktorerna dr lokalt specifika. Analysen kunde inte besvara huruvida dagliga resor och ldngre resvég ér
en indikator for social utsatthet i sig. Att studera detta och tolka lokala forutséttningar ar darfor
nodvandig for att identifiera transportrelaterad utsatthet, detta eftersom antalet resor i vissa fall kan
betyda fordelar for vissa, medan i andra fall kan innebéra utsatthet for andra. Resultaten indikerar att
fler och ldngre resor inte betyder en storre social inkludering. Dock hade den geografiska placeringen
av bostad storre inverkan pa resmonster dn andra sociala faktorer som inkomst, alder, kon eller
anstéllningsstatus. Flertalet lokala faktorer bor beaktas nér insatser i transportsystem gors for att
minska social exkludering i socialt utsatta grupper menar Lucas m.fl. (2018).

6.4. Sammanfattande diskussion

Detta kapitel har tagit sin utgdngspunkt i att den tidigare forskningen om transporter och resande,
likavél som analyser av resvanor, inte i tillrickligt hdg grad studerat hur urbana omrédden med en hog
andel laginkomsttagare med svag arbetsmarknadsanknytning organiserar och hanterar sin
vardagsmobilitet. Vi har darfor belyst den befintliga men inte sirskilt omfattande forskning som visar
hur socioekonomiska faktorer paverkar forutsittningar att navigera pa arbets- och bostadsmarknaden
och hur det i sin tur paverkar familjers vardagliga mobilitet och kénsla av tillhorighet. Genom
begreppet “transportfattigdom”, 6vergripande forstatt som brist pa tillgang till viktiga mojligheter
relaterade till sysselséttning, utbildning, hélsa eller sociala natverk, har en rad studier visat hur tillgang
till och mojligheten att utnyttja befintliga transporter leder till ojémlikhet for personer med lag
inkomst. Vardagslivets organisering dér jobb, familjeliv, restid, och interaktion med institutioner
kréver att familjer med en eller flera yrkesarbetande vuxna kan kontrollera sin tid. Fér familjer med
ekonomiska resurser och flexibla arbetstider dr detta visserligen energikrdvande men oftast anda
mdjligt. Nér bade pengar och tid saknas, leder det till svéra prioriteringar som ofta resulterar i 6kad
psykisk och fysisk ohélsa for bade fordldrar och barn. Genomgéende visar forskningen att socialt
utsatta grupper anvinder en anméarkningsvért stor del av sin tid och sina (ekonomiska) resurser for att
ta sig till arbetsplatsen. Framfor allt géller detta forflyttningar i storstaden som for laginkomsttagare
tar stora delar av dagen i ansprak. Det finns en stark koppling mellan inte bara inkomst, vardagslivets
organisering och mobilitet, utan ocksa till de forutséittningar man har for att verhuvudtaget styra,
planera eller ha kontroll 6ver sin vardagstid.
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Vi har ocksa papekat att socioekonomi behover diskuteras i relation till bostadsomrade och flytt-
monster inom staden. Medelklassen kan i storre utstrickning dn arbetarklassen® inte bara vélja var de
vill bo, utan ocks& om de vill knyta an till det bostadsomréde de bor i eller om de ser vistelsen i ett
utsatt omrade som mer tillfélligt. Att bo i ett bostadsomrade under en léngre tid kan verbygga kénslor
av trygghet och tillhorighet men boende kan dven ha ambivalenta eller negativa kénslor om sitt
bostadsomrade utifran exempelvis forekomsten av vald och brottslighet, eller hur vl det skots nar det
géller service och underhall, eller huruvida olika former av service finns i ndromradet.

Vi betonade i det inledande kapitlet i forskningsoversikten att vi forstar social utsatthet som en
situationsbeskrivning snarare 4n en fast och enhetlig kategori. Var utgangspunkt ar att social
ojdmlikhet méste beaktas i relation till vardagsmobilitet. I detta kapitel har vi genom befintlig
forskning om familjer visat hur social utsatthet, position pa arbets- och bostadsmarknad och
transportfattigdom &r 6msesidigt beroende och forstérker varandra.

3 Liksom personer som st&r utanfor arbetsmarknaden, saknar eller viintar pa uppehallstillstind. Andra exempel &r
unga utan sysselsdttningar som arbete eller studier, samt personer med lag pension, vilket ofta ar kvinnor.
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7. Social hallbarhet

I forskningsoversikten har vi sé hér langt beskrivit forskning om barn och ungas mobilitet och visat pa
behovet av att studera denna ur ett familjeperspektiv. Vi har ocksé papekat att forskningen har en
slagsida mot medelklassens mobilitet. Det gor att vissa teman far stort utrymme i analyserna, som
barns institutionaliserade vardag och fordldrars brist pa tid, ett tema som fatt mindre utrymme ar dock
pengar. Att diskutera bilen och mobiltelefoner som resurser som kan overbrygga vardagens problem ar
ett annat. Att diskutera den vardagliga mobiliteten i relation till ojdmlikhet och transportfattigdom
innebdr att andra teman lyfts fram. Liga inkomster, segregerade bostadsomraden och bristande
transport-infrastruktur gor det svért for familjer att delta aktivt i samhéllslivet. Fragor om hur lardomar
som dessa kan inkluderas i samhaéllsplaneringen leder oss till begreppet social hallbarhet. I detta
kapitel beskriver vi hur begreppet hittills forstatts och anvints med utgangspunkt i den framvixande
forskningen inom omrédet.

I kapitlet berdr vi forst begreppet som sadant och kritiska reflektioner kring det. Vi tar 6vergripande
upp den framvixande forskningen om metoder for att stirka social hallbarhet. Till slut beskriver vi en
rad studier om barn och ungas mobilitet dér begreppet social hallbarhet anvinds for att rama in
studiens drende.

7.1. Ett mangtydigt begrepp

Den bredare lanseringen av ”social héllbarhet” skedde i och med Brundtlandskommissionens
slutrapport (Imperatives, 1987). De sociala dimensionerna tas upp i paritet med och i relation till
ekologiska och ekonomiska dimensioner. Intresset for sociala aspekter av hallbarhet har sedan véxt
inom en rad omraden. Men inom transportsektorn och transportforskningen har istillet tyngden legat
pa ekonomiska kalkyler och miljobedéomningar (Antonsson & Levin, 2020). Forst de senaste aren har
diskussionen tagit fart &ven inom transportomradet.

Som framkommit i forskningsdversiktens samtliga kapitel dr begreppet “’social héllbarhet” bade
undflyende, mangtydigt och rorligt till sin karaktér. Och som inledningsvis konstaterades har Vallance
m.fl. (2011:342) refererat till begreppet som ett i kaos”. I en ny rapport frdn Regeringskansliet
beskrivs begreppet som en “hal tval” (Regeringskansliet 2021). Vad som &r ”’socialt” i sig sjélvt och i
relation till ”hallbarhet” har vidare kritiserats for att vara oprecist och kridver mer empiriska
undersokningar (Greed 2019). Vidare betraktas det sociala ofta som en sa kallat “mjuk” fraga. Fragor
om “mjuka virden” sdsom jamstélldhet eller tillginglighet for funktionshindrade, har marginaliserats
inom det ekonomiskt influerade transportforskning och -planering, dimensioner som kopplats till ’det
sociala” har setts som mindre viktigt att befatta sig med (Levy 2013).

Hur ”’social hallbarhet” anvénds och definieras i relation till resande, transporter och mobilitet skiljer
sig 4t beroende pé vem som tillfragas och i vilket sammanhang det anvands och med vilket syfte. Som
Wimark m.fl. (2017) konstaterar i en dversikt om sociala nyttobeddmningar for kollektivtrafiken, &r
studier om sociala nyttor och social hallbarhet foretréddesvis kvantitativa. Utmaningarna att fanga in,
beddma och operationalisera komplexiteten i sociala variabler, har bidragit till begreppets undflyende
karaktdr. Wimark m.fl. konstaterar att den sparsamma forskningen i Sverige, och den nédgot mer
omfattande internationella forskningen, till stor del diskuterat begreppet ”social hallbarhet” i termer av
socialt kapital, socialt utanforskap och segregation, samt social jamlikhet och réttvisa (se dven
Eriksson & Dahlblom 2017).

Kapitalbegreppet hérror ursprungligen fran den franska sociologen Pierre Bourdieu (2000[1977]).
Sarskilt begreppet socialt kapital har vidareutvecklats av Robert Putnam (2001), vars definition
plockats upp av transport- och mobilitetsforskare. Bourdieu (2000[1977]) formulerade som bekant en
sociologisk teori kring praktiker: a general science of the economy of practices, capable of treating all
practices, including those purporting to be disinterested or gratuitous, and hence non-economic, as
economic practices directed toward the maximizing of material and symbolic profit” (Bourdieu
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2000[1977]:183). P4 sé sitt placerade han in ménga sociala praktiker i ett storre teoretiskt ramverk
med begrepp lanade fran en ekonomisk sfér (transaktion, kapital, marknad osv.). Forskning om socialt
kapital har dven belyst vikten av begrepp som tillit och tillhdrighet. Nira Yuval-Davis (2006) menar att
begreppet tillhorighet kan tillfora diskussioner om medborgarskap och identitet en emotionell
dimension. Hur tillhérighet skapas och upplevs ar en komplex process, som beror olika maktordningar
och dr beroende av tid och rum. Att kdnna tillhérighet binder ofta subjekt till en social plats, eller
tviartom far dem att kénna sig alienerade fran sociala platser. Joelsson (2013) lyfter fram hur Yuval-
Davis (2006) forstaelse av tillhorighet kan vidareutvecklas genom ett tydligare fokus pa den rumsliga
dimensionen, och att en sddan vidareutveckling kan vara fruktbar i studier om mobilitet. Begrepp fran
den samhallsvetenskapliga och humanistiska teoribildningen som traditionellt sett inte anvénts inom
transport- och mobilitetsforskningen kan séledes 6ppna upp for nya analyser av social héllbarhet.

7.2. Social hallbarhet i planeringslitteraturen

De senaste dren har pévisat ett gryende intresse och engagemang fran transportplanerare att ta fragor
om sociala aspekter pa allvar (Levin m.fl. 2016; Henriksson och Lindkvist 2021). Vad social héllbar-
het kan innebéra och hur det ska 6verséttas i planeringspraktiken har berorts i ett stort antal rapporter
(se exempelvis Trivector, 2015; Eken m.fl., 2019; Boverket, 2010). I detta avsnitt pekar vi pa hur
forskare fran planeringsomradet argumenterat for att ett socialt fokus behdvs i transportplaneringen,
ibland kopplat till teoretiska resonemang och ibland i relation till mer empiriska studier.

Som vi i tidigare kapitel belyst tar sig sociala dimensioner olika uttryck i mobilitetspraktiker for olika
individer och grupper. Hur planerare konkret ska arbeta med sociala aspekter har dérfor blivit en
alltmer framtrddande fraga i planeringslitteraturen. Fainstein och Servon (2005) menar att bland annat
planerare som offentligt anstédllda dr &mbetsmén vars uppgift ér att betjana det allménna intresset. Det
allméinna intresset dr dock sdllan nagot entydigt utan utgors snarare av en mangformighet och inte
séllan ocksé av olika typer av konflikter (Fainstein och Servon, 2005). Rosenbloom (2005) menar
vidare att planering alltid innebér val och avvigningar, och att de val som gors behdver diskuteras i
relation till de konsekvenser dessa val far:

Planning may be thought of as a technical process in which sophisticated tools and
methods are brought to bear on public problems. (...) Yet it is difficult to analyse the
planning process, in the transportation or any other field, without recognizing that
planning decisions involve choices between competing interests and values. Even if
planning methods and tools were value-free (...), it is clear that choices between interests
in conflict raise equity issues. At the very least planners must explain to decision makers
what the interests in conflict are and determine upon which groups in society the burden
of a given decision will fall. (Rosenbloom, 2005: 249)

Rosenbloom (2005) hévdar att prioritering mellan motstridiga intressen ar en politisk frdga, men att en
”proper presentation of those interests is a planning concern” (Ibid.). Just transportplaneringen har haft
svérare att rora sig mot en inkluderande planeringspraktik &n exempelvis samhéllsplaneringen,
troligtvis p& grund av dess historia som en utlopare ur ekonomisk vetenskap och tillimpning (Root
2003, Lindkvist Scholten och Joelsson 2019; Henriksson och Lindkvist, 2021). Transportforskning,
liksom transport-planering, baserar sig ofta pa “econometric models of traveller behaviour based on
methodological individualism and a view of transport as if it is just an exchange based transaction”
(Root 2003:1, jfr Urry 2001) och ir sétillvida frimst instrumentell till sin karaktir. Aven Winter
(2021) konstaterar att det planeringstdnkande som dominerar pa Trafikverket i Sverige kan inordnas i
tre diskurser: den malfokuserade, den samhillsekonomiska och den funktionella. Den malfokuserade
planeringsdiskursen forhéller sig till olika mal och dar atgérder for att uppfylla dessa mal formuleras
och genomf6rs. Méalen, menar Winter, dr dock sillan politiska i den betydelsen att mél som
harstammar fran olika sammanhang uttrycks som motstridiga eller spanningsfyllda. Dessutom finns en
slagsida mot att de mal som formuleras ocksa ska vara mitbara. Den samhillsekonomiska diskursen ar
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sprungen ur transportekonomiska ansatser, vars meningslogik bygger pé att understodja
”samhéillsekonomiskt effektiv transportforsorjning” (Winter 2021, s 122). Vad detta egentligen utgor
ar inte alltid tydligt uttalat, men det finns ett antagande om “ett marknadsmisslyckande” (dagens
system med statlig inblandning) och vad en fri transportmarknad kunde innebéra (det marknadsliberala
idealet, dar fri konkurrens genererar samhéllsekonomiskt effektiv transportforsorjning; Winter 2021).
Béda dessa diskurser ar instrumentella, menar Winter, till skillnad fran den tredje funktionella
diskursen dar fokus &r pa “transportsystemet som fysisk anldggning for trafikfloden” (Ibid, s 130). Har
uttrycks transportsystemets funktion i relation till de behov som identifieras “’sa att transportsystemet
kan ’leverera’ (s. 131). Winter (2021) visar i sin avhandling mer precist hur olika tekniska och
ekonomiska sitt att uttrycka, och planera, transporter och resande, dr delar av ett tydligt system-
tankande (jfr Odhage 2017). Dessa olika diskurser ér ocksé olika, och har inbyggda motséttningar,
vilka bland annat tar sig i uttryck i hur de forhaller sig till exempelvis politisk styrning (Winter 2021).

Grieco (2015) argumenterar for att insatser for att stirka socialt héllbar mobilitet i stdderna maste fa
mycket mer uppméarksamhet. Fokus bor ligga pa att utveckla forbattringar som gynnar de fattiga,
eftersom forskning uppméarksammat hur investeringar i transportsystem hittills har drabbat fattiga mer
dn de gynnat dem. S& kallad ’poverty mapping” bor darfor integreras i processerna For att starka
tillgéngligheten menar Grieco. Vidare bor planerare enligt Grieco satsa pé e-service och planering for
okad lokal tillgéinglighet av service till skillnad frén att l1dgga allt fokus pé att bygga gigantiska
transportsystem 1 stider, system som ofta segregerar och demobiliserar de fattiga ytterligare. Detta har
néra kopplingar till begreppet “hallbar tillgdnglighet” som Gil Sold med kollegor utvecklat for att
synliggdra sociala och miljomaéssiga aspekter som overgripande mal i omstéllningen av transport-
systemet (Gil Sola, Thulin och Vilhelmson, 2020; Gil Sola och Vilhelmson, 2019a; Gil Sola och
Vilhelmson, 2019b).

Utgangspunkten &r att god tillgédnglighet till omgivningen dr en forutsattning for att manniskor ska
kunna resa och en forutsittning for individuell vélfard. De betonar sérskilt att geografiskt och virtuell
nérhet dr avgorande for att tillgdngligheten ska bli héllbar, och dér cykel-, gang- och kollektivtrafik
kan tillgodose ménniskors behov av resor i vardagen. Alternativ till nérhetsprincipen &r att gynna bilen
i planeringen, eftersom bilen mojliggdr snabba transporter med léngre strickor. Tillgdnglighet kan
alltsa tillgodoses med bil, men inte héllbar tillgénglighet. Bilen dr naturligtvis heller inte tillgénglig for
alla grupper, exempelvis barn och unga. Ett exempel pé hur héllbar tillgdnglighet kan tillimpas i
praktiken dr att synliggora barns mojligheter att cykla eller ga till skolan genom kartering (Gil Sola,
Thulin och Vilhelmson, 2020). En sddan kartering kan exempelvis visa vilka omraden barn och unga
kan nd med cykel pa tio minuter via cykelbanor och vigar med skyltad hastighet upp till 50 kilometer i
timmen (Ibid. s. 129). Ett sadant planeringsunderlag kan visa behov av insatser som fler sikra
cykelvégar, eller bittre skyltning.

I ett svenskt sammanhang har begreppet sociala nyttor anvénts i planeringsprocesser kopplat till
transporter. Inom ramen for Sverigeférhandlingen, som berér kommunal och regional medfinansiering
av hoghastighetstag, figurerar begreppet sociala nyttor som en paraplyterm for att ringa in dimen-
sioner av social hallbarhet som ar tinkta att kunna matas, struktureras och vérderas (Winter 2015).
Winter som analyserat Sverigeforhandlingen med avseende pa hur social héllbarhet operationaliserats i
form av sociala nyttor, visar att hur kommuner och regioner berdknat sociala nyttor varierar stort. Det
forekommer hanvisningar till sociala konsekvensanalyser samt begreppet socialt kapital, men
begreppen definieras séllan ordentligt. Framfor allt forstis social nytta som en god eller 6kad
tillgdnglighet till arbete och skola. Faktorer som bra boende, god kommunal service, bra kulturellt
utbud, folkhélsa, jamstilldhet, trygghet och sékerhet tas upp som férknippad med sociala nyttor. Det &r
vidare vanligt att hdnvisa till grupper som ”glomts bort” i samhillsplaneringen, dar barn och unga
specifikt ndmns, och dir barnfamiljers vardagliga resande uppméarksammas som viktigt. Winter menar
vidare att snarare 4n att synliggora nyttor, belyser aktdrernas hantering av fragan sociala konsekvenser
av 1 detta fall hoghastighetstdg. Att skapa en bred forstéelse for sociala konsekvenser av
infrastruktursatsningar &r en viktig friga for fortsatt forskning, summerar Winter (2015).
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Att ta fram och prova metoder for sociala konsekvensanalyser och -beddmningar (SKA/SKB) ir ett
led i att arbeta mer konkret i stads- och samhéllsplaneringen med dimensioner kopplade till social
héllbarhet. I Sverige har detta arbete etablerats forst de senaste aren. Internationellt har sociala
konsekvensbeddmningar anvénts i drygt 40 ar. Efterfragan pa att infora sociala
konsekvensbeddmningar har analyserats av Trivector Traffic (2015:4) som konstaterar att ”sociala
aspekter och konsekvenser for olika grupper maste integreras genom hela planeringsprocessen och
bland alla aktdrer”. De menar vidare att SKB inte ska ses om en “enstaka kontrollfunktion dér olika
konsekvenser for olika grupper stdms av” (Ibid.), och ar kritiska till att fokus snarare hamnar pa sjélva
dokumentet én projektets miljointegration eller -konsekvenser.

Sammanfattningsvis har fokus i den svenska forskningen till stor del fokuserat pé vilka metoder,
indikatorer och modeller exempelvis transport- eller samhéllsplanerare kan anvénda for att kunna
planera for, men ocksa mita och utvérdera, social hallbarhet (se t.ex. Olsson 2012; Winter 2015;
Wimark 2017; Strém m.fl. 2017; Penje & Wimark 2017; Dymén 2020). Aven om en del av denna
forskning ar influerad av kvalitativa studier, menar vi att det saknas en gedigen genomlysning av den
kvalitativa samhallsvetenskapliga forskningen om social héllbarhet.

7.3. Social tillganglighet i studier om familjers resandepraktiker

Vi har hittills berort olika tolkningar av begreppet social hallbarhet och belyst forskning om hur
begreppet har hanterats i policysammanhang. Vi har noterat att det saknas kvalitativ forskning om
framforallt barn och ungas resandepraktiker som kan ligga till grund for diskussioner om hur den
sociala hallbarheten kan stdrkas for dessa grupper. I den hér delen tar vi dérfor upp négra studier som
gjort en tydlig koppling mellan social hallbarhet som koncept och barn och ungas resandepraktiker
specifikt. Vi kan didrmed synliggora dels olika tolkningar av begreppet social héllbarhet, dels visa
vilka aspekter som ar viktiga for gruppen barn och unga.

Christensen m.fl. (2018) diskuterar i boken Children living in sustainable built environments: new
urbanisms, new citizens vad social hallbarhet kan innebéra i praktiken. Vikt laggs vid gemenskap och
deltagande i staden och ndromraden, och pa hur tillhorighet och inkluderande miljéer bidrar till den
sociala hallbarheten. For att stirka social hallbarhet for barn i stdder méste man enligt Christensen
m.fl. (2018) i grunden 6ka forstielsen for barn och ungas vardagliga erfarenheter och belysa relationen
mellan dessa erfarenheter och strukturella faktorer som utgdr byggda och naturliga miljder i staden. De
uppmaérksammar vidare att det finns en méngd forskning kring policys, politik och visioner kring
hallbar urbanism. Medan denna fatt stor uppméarksamhet har litet utrymme givits dels till de redan
befintliga urbana rummen och dels till erfarenheter, praktiker och gemenskaper kopplat till de “nya”
miljéerna. Vidare menar Christensen m.fl. att barn har en ambivalent nédrvaro i policy- och
planeringsdiskurser kring hallbar urbanism. Pa ett sitt ar de valdigt synliga i exempelvis arkitekters
ritningar, visioner och byggforetags broschyrer, men & andra sidan ar barn och unga marginaliserade
via utformning av och regelverk kring publika och gemensamma ytor. Barn &r, med fa undantag, heller
inte synliga i medborgar- eller samrédsdialoger (se nedan).

Christensen m.fl. (2018) tar stdd i fallstudier de utfort i Storbritannien. De visar hur unga personer ar
kopplade till sina lokala byggda miljéer genom levda upplevelser (t.ex. genom observation, att skapa
rutiner i, kritisera, rora, vandra i) och att detta sker i niara samspel med teknologiska 16sningar som
behirskas eller erdvras med tiden. De drar slutsatsen att barns och ungas mobilitet &r en intensiv
praktik (trots forskning om “minskning”). Att "bara ga runt” (se Horton m.fl. 2014), &r en mycket
viktig vardaglig praktik for barn. Barn och ungas erfarenheter och interaktion med materialiteter,
design, gatubild och andra anvéndare av publika rum &r byggstenar i ungas vardagliga mobilitet och i
den levda sociala héllbarheten. Empirin fran fallstudierna visar ett antal exkluderingar som tar sin
grund i alder, social klass och boendeform. Mobilitet s& som rorelser i trafik innebdr komplicerade
interaktioner mellan personer, materialiteter, sociala aspekter och diskurser. Sprakliga, affektiva och
materiella ordningar &r viktiga for barn 1 deras navigering i det publika rummet.
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Christensen m.fl. pekar slutligen pa flertalet hinder for barn och unga att aktivt och tillfullo kunna
delta i skapandet av ”socialt héllbara” omrédden. Barn och ungas rika, detaljerade, lekfulla och livliga
vardagliga kunskaper om utomhusmobilitet nér inte i tillricklig utstréckning beslutsfattare. Det belyser
en strukturell exkludering av barn och unga fran dialog, forhandling och diskurs. I relation till detta
foresprakar Christensen m.fl. djup och detaljerad forskning som med multipla metoder finner insikter i
barn och ungas vardagliga paverkan pa hallbar urbanism (Christensen m.fl., 2018).

Christensen med fleras (2018) ansats till social hallbarhet ligger néra planeringsforskaren Helen Jarvis
(2005) forstaelse av socialt hallbara stadsrum. 1 ett socialt hallbart stadsrum understodjer eller stiarker
den fysiska och byggda miljon méanniskors sociala relationer och individuella handlingar, och att
ménniskor bor inkluderas i utformandet av den byggda miljon. Det skapar i sin tur starkare mdjligheter
for att ocksé kénslor av tillhdrighet, delaktighet och gemenskap uppstar (Jarvis 2005). Det hér skulle
ocksa kunna kopplas till hur vi kan na eller utveckla urban resilience (ungefar *urban motstands-
kraft’), ett begrepp som ibland lyfts i relation till socialt hallbara stadsrum.

Aven inom andra forskningsomraden, ssom t.ex. folkhilsovetenskap, finns studier som visar tydliga
samband mellan fysisk miljo, kénslor av tillhdrighet, ojimlikhet och upplevt vilmaende. Malin
Eriksson och Kjerstin Dahlblom (2020) har studerat barns perspektiv pa hdlsofrimjande miljéer. De
anvénder begreppet socialt kapital for att forsta hur platser paverkar hélsa och vilbefinnande. De har
studerat narsamhillets kollektiva sociala funktion, vilket kan innefatta allt fran normer och kulturer,
hur inlemmad man &r i narsamhéllet och vilket stéd man har dir och dven sddant som omradets rykte.
Man kan béde se detta som ett ”gdrande”, alltsa nagot som aktivt utférs genom folks handlingar, men
ocksa nagot som skulle kunna maétas i termer av deltagande och upplevelse av tillit osv. De studerade
bland annat barns fotografier och intervjuade dem och resultaten ligger i linje med mycket barndoms-
geografisk forskning om nérsamhéllets betydelse for barn. Barn fran ett mer vélbérgat vitt medelklass-
omrade och ett mer mixat med ldgre socioekonomi ingick. De platser som barnen fran bada omradena
sdg som viktiga for hélsa och vélbefinnande var platser som mdjliggjorde social samvaro och att
kunna vara tillsammans, aktiviteter som ger njutning och positiva kénslor (bland annat hemmet,
skolan, biblioteket och olika gronomraden och parker). Det som skiljde dem &t var tillgéngligheten till
s&dana platser, dér barnen i det rikare omrédet hade nérmare tillgéng till hilsofrdmjande platserna och
dessa platser var ocksa fler 4n jaimfort med det andra omrédet. Eriksson och Dahlblom lyfter fram att:

We did not expect that the children’s stories about their everyday lives, and their photos
of available positive places would differ as much as they did between the schools. This
indicated that children’s ‘lived inequality’ cannot be captured in public records but need
to be discovered by listening to the voices of children themselves. (Eriksson och
Dahlblom 2020:9)

Studien synliggér hur det materiella (den byggda miljon) &r sammankopplad med det sociala, och hur
upplevelser av platser har att géra med huruvida individer upplever att aktiviteter ar mojliga for dem
att utfora.

I en studie om iranska skolbarns uppfattning om sitt eget och skolans ndromrade (Ziaesaeidi och
Flanders Cushing, 2019) forstas social héllbarhet som processer som stddjer social interaktion och
barns kulturella liv i deras lokala miljoer. Dessa processer bidrar till hdlsosamma och levbara
("liveable”) miljoer enligt forskarna. Sjilvstdndigt resande, att kunna leka och utforska, ha relationer
till vuxna och olika sociala grupper liksom till kultur i olika former &r faktorer som i den tidigare
forskningen antas stirka den sociala hallbarheten. En planering som frdmjar bilen framhalls som en
barriér for barns sociala héllbarhet, eftersom det leder till osédkra utomhusmiljoer dir barnen inte tillats
ta sig runt sjdlva. Géng- och cykelinfrastruktur blir dérfor viktig. En annan barriér dr forekomsten av
kriminalitet och brott som bidrar till otrygghet och som ocksa leder till att barn begrénsas i sin
sjalvstandighet. Metodologiskt utgdrs studien av enkéter samt teckningar pa narmiljon som barnen fatt
i uppdrag att rita. Barnen som var mellan 7 och 15 &r bor i olika omraden i den iranska staden Kerman,
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dér barnvénliga miljoer saknas och dér det &r svart for barnen att resa pa egen hand, eller leka sjdlva
utomhus. Barnen i studien vérdesatte att kunna leka i niromradet, p& gator och i parker. Gronomraden
uppfattades ocksé som viktiga. Att {4 ta rum, det vill séga att horas och synas utan begrinsningar, var
ocksa viktigt. Barnen sdg det som mindre viktigt med utomhusytor som barn och vuxna kan dela. Vil
utformad gang- och cykelinfrastruktur som binder ihop hemmet med skolan varderas ocksa hogt av
barnen. Att ha tydliga restriktioner for bilar och tung trafik i niromradet ar en huvudfaktor for den
sociala hallbarheten. Studien pekar slutligen pa att barn tolkar hur vél de trivs i ndrmiljon, nagot som
ar ett viktigt matt pa social héllbarhet enligt Ziaesaeidi och Flanders Cushing (2019).

I antologin Kollektiva resor. Utmaningar for social hallbarhet (Henriksson och Lindkvist 2020)
argumenterar redaktorerna for att kvalitativ kunskap om resenérers behov och upplevelser behdvs for
att kunna stéirka social héllbarhet i praktiken. De definierar begreppet som stravanden mot réttvisa,
livskvalitet och social sammanhallning. Relaterat till transportomréddet menar Henriksson och
Lindgren att social hallbarhet nas nér olika sociala gruppers olikartade behov tas hinsyn till i trafik-
planeringen. Det kan handla om att prioritera sarlsningar for vissa grupper. Hittills har transport-
planeringen byggt pa en idé om att alla ska ha lika tillgang till transporter, trots att olika grupper har
olika forutséttningar att tillgodogora sig detta lika utbud. Det ska dock tilldggas att senior- och
ungdomsrabatter i kollektivtrafiken dr vanligt forekommande, vilket &r ett sétt att uppméarksamma
sdrbehov. Men sidrbehov handlar om mer &n olika priser.

I antologins empiriska kapitel beskrivs en rad studier som lyfter fram olika gruppers forutséttningar for
att vara mobila i olika kontexter. Sérskilt intressant for denna 6versikt ér de kapitel som behandlar
ungdomars mobilitet. Henriksson (2020) diskuterar hur unga personer i olika aldrar upplever hall-
platsen nér de dr pa viag hem. Det visar sig att héallplatsen upplevs som en sdrskilt otrygg milj6 nar det
ar morkt eller sent eftersom den ofta implicerar interaktion med andra manniskor som kan upplevas
hotfulla. Att g hem i morkret, att ringa en vén eller be fordldrar om skjuts ar strategier ungdomarna
anvénder sig av for att hantera hallplatsen som en fysisk miljo. Henriksson framhéller att mobil-
telefonen spelar en avgérande roll f6r ungdomarnas mobilitetsstrategier.

Vidare har Lagerqvist (2020) intervjuat unga personer fran olika sociala miljoer i Stockholmsomradet
om deras resandevérldar. Med begreppen #yngd och aviastning visar Lagerqvist att upplevelsen av
kollektivtrafiken har tydliga genusdimensioner. Medan tjejer uttrycker en kroppslig utsatthet som en
tyngd, betonar killar i stéllet tyngder kopplat till tringsel, smuts och lukter. En konkret konsekvens av
detta &r att tjejer foredrar bussar, medan killar framhaller tunnelbanan som mer attraktiv. Berg (2020)
lyfter fram mobilitetsstrategier bland unga i fororten. Har finns flera paralleller till Lagerqvist resultat
nér det giller upplevelser av kollektivtrafiken. Specifikt for Bergs text dr att hon underséker huruvida
ungdomar i svenska urbana forortsmiljder upplever transportfattigdom, utifrdn den definition som den
internationella litteraturen pavisat. Berg menar dock att ungdomarna i hennes studie inte upplever
transportfattigdom. De har tillgang till olika resanderesurser, framfor allt en vél utbyggd kollektiv-
trafik. Detta menar Berg har att gora med att den svenska planeringstraditionen prioriterat nérhet till
service och tillgéng till kollektivtrafik, dock framst i urbana miljGer.

Slutligen tar Wimark (2020) upp nyanlédnda hbtq-migranters mgjligheter till mobilitet. Wimarks
kapitel har inte ett explicit ungdomsfokus, men manga av informanterna ar unga och upplever begrins-
ningar som delvis dr kopplat till alder, s som avsaknad av korkort och bil, och bristande tillgang till
stadig inkomst. De saknar i ménga fall ekonomiska resurser for att resa, samtidigt som kollektiv-
trafiken i sig ofta &r bristfillig i de miljoer som hbtg-migranter vistas i, som asylboenden pé lands-
bygden. Eftersom verksamheter som kan bidra med virdefulla sociala nédtverk for hbtq-personer oftast
ar lokaliserade i storre stdder blir denna grupp extra beroende av kollektivtrafiken. En ytterligare
dubbelhet &r att kollektivtrafiken sillan upplevs som ett tryggt rum att hbtq-personer da deras kons-
uttryck kan ifragasattas, ibland pa valdsamma sétt. For denna grupp kan det alltsé vara relevant att tala
om transportfattigdom, eller att ojamlikhet kopplat till transporter. Detta pekar pa att
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transportfattigdom maste studeras med det lokala och specifika i fokus. Detsamma géller social
héllbarhet.

7.4. Sammanfattande diskussion

I var genomgang av den nationella och internationella forskningsfronten diskuterar vi hur olika
aspekter av ”’det sociala” knyts samman med dimensioner av ”héllbarhet” (jfr Banister 2008). ”Det
sociala” forstés pé sa vis bade i en mer generell sociologisk betydelse, som en omskrivning for
samhillet och ”samhéillsvdven”, och i en mer specifik betydelse, med hianvisning till sociala relationer
av olika slag. Dessa relationer dr 6msesidigt beroende, och formas och omformas genom manniskors
handlingar och i samspel med den omgivning och det sammanhang vari individers handlingar utfors.
Genom att satta ”det sociala” i forgrunden kan man dé sortera den tidigare forskningen utefter hur den
nérmat sig exempelvis frdgor om barns och ungas, eller familjers, vardagsliv och mobilitet; social
utsatthet och exkludering i relation till transporter och mobilitet (sé kallad transportfattigdom eller
mobilitetsrittvisa); samt livskvalitet/vilmaende (liveability”).

Vi har i kapitlet lyft hur begreppet social hallbarhet generellt behandlats i samhéllsplaneringen. Vi vill
sarskilt framhalla tva aspekter som &r centrala nér det géller specifikt transportplaneringen. For det
forsta blir naturligtvis resandet i sig centralt for analysen, liksom vad resandet kan uppnad, vilket
hanger ihop med ménniskors aktiviteter som foretas i vardagen, liksom till stérre mobilitetsprojekt (se
kapitel 4). Vi har i detta kapitel lyft fram nagra resultat fran studier som specifikt intresserat sig for
familjers, barn och ungas resandepraktiker och vad det innebér for att kunna uppna social hallbarhet.
Har betonas nérhet, trygghet och sjélvsténdighet, vilket vi ocksa lyft fram i tidigare delar av
oversikten. Den andra aspekten som vi vill betona é&r att transportplaneringen mer &n samhalls-
planeringen byggt pa en idé om att alla ska ha lika tillgéng till transporter, trots att olika grupper har
olika forutséttningar att tillgodogora sig detta lika utbud. Detta kombinerat med ett starkt ekonomiskt-
rationalistiskt ideal har gjort det svart att i teori och praktik synliggora social olikhet. Det finns darmed
stora paralleller med fragor som ror social hallbarhet, med fragor vi berérde i kapitel 6, som social
ojamlikhet och (o)rittvisa.
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8. Social hallbarhet, familjers vardagsmobilitet och mobilitetsrattvisa

Vi inledde den hir forskningsdversikten med en frdga huruvida alla har samma mdjligheter att vélja
fardsatt och ta sig dit de behover i vardagen. Nér vi nu kommit till forskningsoversiktens sista kapitel,
kan vi konstatera att den sammantagna forskningen pa omradet visar att sa inte &r fallet. Bland annat
socioekonomi och bostadsomrade spelar stor roll for méjligheten att resa. Detta fordjupar vi i kapitel 5
och 6. Coronapandemin har ocksa accentuerat manga av de ojamlikheter som finns i Sverige, och som
kan kopplas till just bostdder, bostadsomrade och mobilitet (Joelsson & Ekman Ladru 2021). Vi inledde
ocksa med att i kapitel 4 placera forskningsoversikten i féltet mobilitetsforskning, ddr mobilitet inte bara
forstas som fysisk forflyttning utan dven upplevelser av och meningsskapande kring mobilitet, savil
som forflyttningar som sker t.ex. i tiden. Med den mobilitetsteoretiska ansatsen menar vi att vad
vardagsmobilitet dr ska forstds som fordnderlig och beroende av olika former av relationer. Ansatsen
gor det mojligt att studera komplexa empiriska situationer dar mobilitet blir ndgot som ”gérs” snarare
an 7ar”.

I kapitel 5 gav vi oss in pa hur vardagslivets organisering forandrats 6ver tid, och hur forskningen
kring vardagslivet tagit sig an frigan om mobilitet. Har diskuterade vi hur vardagliga och lokala
mobilitetsbeslut pé individ- och familjeniva varit relativt stabila over tid, detta trots ett fokus pa
hypermobilitet och accelererad mobilitet. Kapitlet visar hur vardagens levda verklighet behover tas i
beaktande nér mobilitet diskuteras och analyseras. Vi tog dven upp att &lder och olika former av
relationer och beroenden karaktiriserar olika vardagliga mobilitetsbeslut i familjer. Forskningen som
lyfts i kapitlet illustrerar hur vardagsbesluten dr kopplade till olika typer av strukturella forutséttningar,
villkor och processer som sker pa avstand fran familjernas vardag. Nagot som kan kopplas till normer
och forestillningar kring barndom och forédldraskap. Den forskning som finns pa omradet har en stark
slagsida mot medelklassens mobilitet, normer och ideal, varfor en intersektionell analys ar av storsta
vikt for att synliggora skillnader i olika gruppers mobilitet och hur dessa skillnader kan undersokas.

I kapitel 6 valde vi att fokusera pé vilka fdlt som undersokt olika gruppers mobilitet. Ett viktigt
forskningsomrade relaterar till forskning om bostadsomréden, socioekonomisk segregation och
rumslig stigmatisering. Har gor vi en podng av att lyfta in forskning fran andra forskningsfilt for att
kunna forsta olika gruppers mobilitet. Vi menar att undersékningar som fokuserar pé arbets- och
bostadsmarknadens villkor bidrar till forstaelsen av hur socioekonomisk oréttvisa paverkar familjers
vardagliga mobilitet och kénsla av tillhorighet. Forskning som explicit relaterar till transportfattigdom
har visat hur tillgéng till och mojligheten att utnyttja befintliga transporter leder till ojédmlikhet for
personer med 14g inkomst, men ocksé hur den tidsrumsliga organiseringen av vardagslivet forsvéras i
ett samhélle med en samhéllelig tidsrytm som bygger pé vissa former av arbeten. Det finns med andra
ord en stark koppling mellan inte bara inkomst, vardagslivets organisering och mobilitet, utan ocksa
till de forutsattningar man har for att Gverhuvudtaget styra, planera eller skapa kontroll Gver sin
vardagstid.

I kapitel 7 diskuterade vi det mangtydiga begreppet social héllbarhet i relation till de tidigare kapitlen.
Vi lyfter fram hur den tidigare forskningen forstatt, begreppsliggjort och operationaliserat begreppet.
Inledningsvis konstaterar vi att den tidigare forskningen framfor allt varit kvantitativ, och att den
kvalitativa forskningen mer sparsam. Ett mer fruktbart sitt att studera social hallbarhet &r att ta i
beaktande bade kvantitativa och kvalitativa aspekter. Vi kan dock konstatera att mycket av
forskningen om social hallbarhet handlar om hur begreppet kan anvindas i planeringspraktiken.
Forskningen som tas upp i kapitlet pekar pa betydelsen av nérhet, trygghet och sjalvstandighet for
familjers, barn och ungas resandepraktiker. Planeringsinsatser som framjar dessa aspekter stirker den
sociala hallbarheten.

I detta avslutande kapitel gar vi djupare in pa de underliggande antaganden som den mer planerings-
nédra forskningen vilar pa. Vi relaterar dessa antaganden till vira dvergripande teman: social
ojamlikhet och (o)rittvisa.
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8.1.  Social hallbarhet som begrepp: begransningar och potential

Som vi sett har den storsta delen av den svenska forskningen p& omradet varit inriktad mot att
konkretisera vad social hallbarhet &r genom att visa pé vilka element som innefattas i analyser av det
samma (se Wimark 2017). Det &r darfor viktigt att synliggdra och diskutera vilka antaganden,
forestdllningar och associationskedjor forskningen om social héallbarhet vilar pa. Wimark (2017)
diskuterar hur bade det han kallar sociala utfallsvariabler och sociala determinanter ar betydelsefulla
nar vi diskuterar social hallbarhet. Det kan ocksé formuleras som en fraga om det som Agic och
Ekermann (2019) i ett annat sammanhang refererar till som skillnaden, men ocksa sambanden, mellan
manniskors handlingskraft och handlingsutrymme. De sociala determinanterna (sociala faktorer som
demografi, ekonomiska och geografiska aspekter) paverkar och samspelar med de sociala utfalls-
variablerna (socialt kapital, socialt utanforskap och andra sociala faktorer; Wimark 2017).
Handlingsutrymmet ménniskor har i sin vardag bade definieras och omformas av den handlingskraft
de har/visar (Agic & Ekermann 2019). Vi menar att inte bara individen &r viktig som analysenhet for
att forsta olika former av samband. Individens bredare sammanhang maéste tas i beaktande i allt fran
néra relationer till familjen, till 6vriga sociala och materiella relationer familjens vardag utgors och
konstitueras av. Har trdder ocksa den differentierade mobiliteten och rumsligheten fram, och hur
konsekvenserna av denna ojamlikhet far betydelse for individers och familjers forstaelse av demokrati,
delaktighet och medborgarskap. Aven mentala och psykologiska dimensioner kan paverka framtidstro
och -utsikter, liksom identitets-formeringen.

Olsson (2012:1) konstaterar att ett begrepp som social héllbarhet “istillet for att vara ett begrepp som i
sig kan omsittas i exakta formuleringar eller métbara variabler ar ett orienterande begrepp som anger
en riktning, och att det finns en idévirld knuten till det” (forsta kursiveringen i original, andra
kursiveringen var). Med idévarld menas har de kunskapsteoretiska antaganden om verkligheten, alltsa
det sammanhang som begreppet social héllbarhet forstas i relation till.

Att se hallbarhet som ett orienteringsbegrepp eller ett perspektiv innebdr att vi kan vara
oppna for fordnderlighet och utveckling ndr vi utgdr fran det. Den specifika situationen vi
analyserar fir spela med. Oppenheten innebdir ocksd en frihet att delta i
tankeutvecklingen, att bidra med insikter, kunskaper som vi kan ha och som ligger i
begreppets riktning. (Olsson 2012:1)

Att som Olsson peka péd begreppet som orienterande knyter an till vikten av att pa olika sétt arbeta med
visioner 1 forskningen, i planeringspraktiken och dvriga sammanhang som har konsekvenser for
manniskors vardagsliv. Att inte bara visa det som “ar”, utan ocksa vad detta “ar” kan skifta till, och
hur fordndring dr mojlig utifran de “terms of transition that alter the harder and softer, tighter ad looser
structures of sociality itself” (Berlant 2016:394). Utifrén ett sddant synsétt &r det svarare att 16sgora
social hallbarhet fran sitt historiska och kunskapsteoretiska sammanhang. Det blir da viktigt att
vidareutveckla begreppet inom ett visionirt och med nédviandighet rorligt ramverk. Ett nirliggande
tankessatt har Finlayson (2016) som skiljer pa dynamisk kontra statisk teori. En dynamisk teori enligt
Finlayson fokuserar i analysen pé sjédlva rorelsen eller fordndringen mellan faktiska sociala fenomen.
Ett dynamiskt element i en teori fokuserar pa hur fordndring dger eller borde dga rum. Statisk teori &
andra sidan, beskriver eller forstar férhéllanden som fixerade och “frusna”, alltsé sdger “det hér &r hur
saker och ting dr”, eller hur de borde vara (dvs. utgér frdn nagon form av ideal). Detta skulle kunna
liknas vid det som ocks& Winter (2021) diskuterar i relation till de tre starka planeringsdiskurser som
hon identifierat i Trafikverkets planeringstdnkande. Den malfokuserade, samhéllsekonomiska och
funktionella diskursen kan ses som starkt praglade av statiska forstielser av transportsystemet, och dér
foljaktligen ocksa “minniskor” och “samhélle” fr relativt lite utrymme. Aven om sociala skillnader
kan bli planeringsrelevanta i respektive diskurs, konstruerar de olika diskurserna planeringens
huvudsakliga uppgift sa att sociala skillnader far och ges en underordnad betydelse (Winter 2021).
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Det hir menar vi kan ses som en uppmaning att ha modet att berdra det normativa, inte bara for att
belysa vikten av att rora sig bortom beskrivningar och/eller kritik, utan dven for att foresla en inter-
vention i den vérld man studerar (Burawoy 1998; Alanen 2011). Alanen (2011) lyfter betydelsen av att
inte bara vara kritisk utan ocksa strdva efter att explicitgéra det normativa och formulera en vision for
ett fordndrat samhaélle. I mycket feministisk forskning betonas betydelsen av frigorelse i sig. Det ligger
delvis i linje med en kritisk ansats, dar en vision om ett annat samhélle &r ett grundantagande och en
central del i teoriutvecklingen. Finlayson (2016) varnar for att se det deskriptiva och det normativa
som motsatser, utan menar att bada dessa aspekter finns 1 olika teorier och argument. Det &r istéllet
kontexten och véra syften som bestimmer vilken av dessa aspekter som dr mer rimlig att understryka i
ett givet sammanhang. Finlayson menar vidare att just begreppet praxis faktiskt inbegriper bade det
materiella och det ideella — begreppet refererar till ’the process by which humans work on and
transform both the world around them and also themselves” (2016:71, kursiv i original). Winter (2021,
s 200, kursiv i original) konstaterar att framtiden i de dominerande trafikplaneringsdiskurserna hon
studerat, blir en “icke-fraga”:

En annan flytande signifikant som jag menar dr sdrskilt intressant i relation till sociala
skillnader dr den genomgdende tendensen att konstruera framtiden som en icke-fraga
avseende vad for framtida samhdlle som planeringen bor medverka till.

Utifrén det hér séttet att ténka ska normativitet inte betraktas som i motsittning till vetenskaplighet,
dér vetenskaplighet likstéllts med “objektivitet”. Normativitet har i sjdlva verket varit grunden for den
feministiska kritiken av vetenskapsteori, en kritik som synliggjort hur forskaren befinner sig i och
forskning utfors i ett sammanhang. Forskaren maste inte vara distanserad och osynlig, eller allvetande
for den delen, for att producera giltig och trovirdig kunskap. Giltig och trovirdig kunskap &r, menar
man, en konsekvens av att vara transparent och tydlig med de samband, beroenden och relationer som
praglar forskningen. Feministiska forskare som Sandra Harding (1995), Donna Haraway (1991) och
Karen Barad (2007) har insisterat pa att behélla objektivitetsbegreppet men omformulerar det i
grunden till att handla just om partialitet, lokalisering och situering. Harding (1995) menar att ’strong
objectivity” dr forskning som &r transparent med sina premisser och som utgar ifrén den standpunkt
som de marginaliserade grupperna innehar (stdndpunktsteorin). Haraway (1995) benédmner detta som
“feminist objectivity”, Barad (2007) talar om partiell och lokaliserad objektivitet. Lykke (2009)
formulerar det som att forskaren har ”en lokaliserad subjektsposition bestdende av bade forskarsubjekt
och apparatur-/forskningsteknologi/sprak som tillsammans betraktas som ouppldsligt forenade med
och ingdende i den vérld som utforskas” (2009:153).

Alla foresprakar alltsé att synliggora forskarens position, och hur denna position bade dr med och
formar och omformar, det som studeras. Minga samhaéllsvetenskapliga kvalitativt orienterade forskare
forhéller sig till forskning pé detta sétt, dir erkdnnandet av forskningens relationella och normativa
aspekter &r centrala for kunskapsproduktion. Det som bland annat Haraway (1991) och Barad (2007)
understryker dr att det vi forskar om och analyserar dr en ”modell” av verkligheten som vart val av
metod och teori kan hjilpa oss begripa. Modellen AR alltsi inte verkligheten eller ens en
representation av verkligheten. Verkligheten utgors inte av yta och djup, men i vér analytiska
teknologi kan vi forsta eller begripliggora det sa. Det skulle ocksé kunna liknas vid att inte forvéxla
olika sitt att kalkylera, méta eller gora prognoser, inom ramen for en modell som att det utgér hur det
ar eller ens kommer att vara.

For att aterknyta till Olssons (2012) sétt att ndrma sig héllbarhetsbegreppets sociala dimensioner
genom att lyfta fram det som ett orienterande begrepp, finns det ocksa skél att diskutera anvindningen
av andra begrepp som knyts till social hallbarhet, exempelvis ”sociala nyttor”, ”socialt kapital” eller
”sociala konsekvenser” (Strom m.fl. 2017, jfr Wimark 2017). Som vi varit inne pé har kapital-
begreppet anvénts som ett sitt att bryta ner och operationalisera social héllbarhet. Bourdieus
(2000[1977]) teori kring sociala praktiker &r ett forsok att skapa en enhetlig sociologisk teori om

sambhéllets reproduktion, och relevantgdra sociologin genom den sprékliga flirten med
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naturvetenskaperna och de ekonomiska vetenskaperna (Celikates 2018). Att begreppsliggora sociala
praktiker genom att forstd dem som ekonomiska, i bred bemérkelse, far en dubbel innebord. Genom att
bendmna ndgot i ekonomiska termer i ett klimat dir ekonomi definierar och sétter ramar for politik och
forvaltning, kan det forefalla bade logiskt och strategiskt att anvinda ekonomiskt klingande begrepp.
Det kan vara ett sétt att lattare fa gehor for det man vill géra och genomfora, och kan pa sa vis
mojliggora ett praktiskt arbete med social hallbarhet (Strom m.fl. 2017). Men det finns ocksa risker.

Vi vill betona att man bor vara varsam med hur det gors, och peka pa négra problematiska aspekter
som ett oreflekterat upptag av begrepp som associerar till ekonomi kan ha. En forsta risk ar att denna
typ av ekonomiskt klingade begrepp i modeller och metoder léttare forstas som métbara, just for att de
konnoterar métbarhet och ekonomi. Men fragan ir vad som méts, och vad som kan métas och vad
métande leder till. All form av teoretisering kring fenomen &r med nddvéndighet en forenkling av
verkligheten, och ska heller inte forvaxlas med verkligheten eller avspeglingar av denna. Det gor att
teoretiska ramverk och modeller, och begrepp som anvénds i dessa, med nddvandighet &r just
forenklingar. De kan aldrig hdrbargera den komplexitet som begreppet avser att referera till eller
bendmna. Alla forenklingar riskerar pa s vis att 1sa fast begrepp genom att definiera och slé fast
innebdrder, sé att de forlorar sin rorlighet och dynamiska styrka och potential. Beroende pa vad man
da avser att t.ex. méta med ett begrepp (variabel), faller med nédvéindighet andra aspekter bort eller
hamnar i skymundan. Winter (2021) visar t.ex. hur det dominerande planeringstdnkandet pa
Trafikverket marginaliserar sociala skillnader, och konstruerar dessa som irrelevanta eller mindre
relevanta for planeringen att adressera och hantera:

Ingen av dessa dominerande diskurser karaktdriseras sdledes av att planeringen i
bredare bemdrkelse konstrueras kring uppgiften att foretrdda olika gruppers olika
perspektiv och behov. Inte heller forstas planeringsuppgiften handla om vad for sorts
framtida samhidlle som dr onskvdrt ur olika perspektiv och mdjliga gemenskaper. (s. 206,
kursiv i original)

Hir kan en parallell dras till jimstalldhetsomradet. Statsvetaren Malin Ronnblom (2011) menar att
jamstélldhet blivit en frdga om administration och administrativa tekniker. I en iver att méta allting
genom indikatorer, forsvinner frgor om makt och leder séledes till en avpolitisering av omradet.
Risken blir da, dverfort till fragan om social hallbarhet, att den dynamik som begreppet dr avsedd att
fdnga forvandlas till en friga om administration, systematisering och métbarhet.

Den andra risken vi ser handlar om en mer generell kritik mot en ekonomisering av olika handlingar
och situationer som varken kan eller ska forstds och placeras i en sndv ekonomistisk forstaelse av
tillvaron. Politikens uppgift dr att genomfora prioriteringar och fordela resurser, och behover sjalvklart
ha tillgéng till olika sétt att virdera resurser och de omradden som ska prioriteras. Det dr dock inte
samma sak som att vetenskapen, eller de forvaltningar och myndigheter som arbetar med verkstillande
av politiska beslut, ska formulera kunskap eller praktik enbart inom sddana ekonomistiska ramar eller i
relation till en ekonomistisk norm. Hur ska vi sitta en prislapp p& barns méjligheter att ta sig runt i sitt
niaromrade, att kdnna sig trygg fran motortrafiken eller kriminella ging? Allting kanske inte ska eller
behover métas? Allting kanske inte ska forenklas, eller lasas fast i sin definition? Allting kanske inte
ska jamforas eller relateras till en ekonomisk norm? I ett bredare perspektiv kan det hér relateras till de
nyliberala styrningslogiker och den styrningsmentalitet som utgoér en fundamental del av samhillet,
och som ocksa reglerar politiken och de problemformuleringar som kan ta sig i uttryck i relation till
sociala fragor (R6nnblom 2011).

I en tid dér det mesta inte bara relateras till, utan ocksa virderas i enlighet med, ekonomiska logiker,
kan alltsd ett sprakbruk som konnoterar och understryker de ekonomiska dimensionerna f& en dubbel
innebord. A ena sidan kan det vara av vikt att lyfta fram dimensioner som annars gloms bort eller
osynliggors som en del i reproduktionen av samhillet, pa det sitt som till exempel feministiska
forskare pekat pa nir det giller det osynliggjorda och obetalda hushéllsarbetet kvinnor utfor, och
hivdat att detta arbete de facto utgor det fundament varpa mins l6nearbete mojliggjorts. A andra sidan
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kan samma mandver samtidigt riskera att 1asa fast sociala handlingar inom en ekonomisk logik, dir
andra sociala och kulturella dimensioner och tolkningar ses som mindre begripliga och svarare att
operationalisera (Strom m.fl. 2017). Celikates (2018:33) menar till exempel att en konsekvens av
Bourdieus teoretisering kring sociala praktiker som ekonomiska, riskerar placera handlingar i en
”economic and reductionist model of action” dir deltagarnas egna perspektiv inte tas i beaktande, och
dar till synes valdigt olika praktiker hanteras, tolkas och bedoms som lika. I linje med detta foreslar
Winter (2015) som vi beskrev i kapitel sex, att ”’sociala konsekvenser” kan vara att foredra framfor
“nyttor” — dven om ett annat begrepp kanske inte undkommer sjidlva den méatapparat begreppet ar
avsedd att inordnas i. Winter (2021, s. 14) har dock nyligen foreslagit att det kan vara mer fruktbart att
prata om sociala skillnader istillet for social hallbarhet och sociala konsekvenser, for att “uppritta en
tydligare distinktion mellan planeringsdiskussioner som handlar om att analytiskt beskriva en situation
eller fordndring ur olika perspektiv, med planeringsdiskussioner som handlar om att normativt
vérdera, viga samman och ta ut en kurs.”

Det kan vara forforande att anvidnda sig av begrepp som man pa forhand vet léttare kan tas upp och
anvindas praktiskt, ocksa for att de lattare anammas inom ett politiskt ekonomiskt system dér
mdtbarhet ar ett ideal och ett mal. Det kan dock ocksa leda till att olikheter och skillnader skyms, i ett
forsok att destillera fram enhetliga kategorier, indikatorer och matt. En viktig aspekt som forsknings-
oversikten understryker dr just mobilitetens méngtydiga och differentierade inneboérd. Vad kan social
héllbarhet vara utifran ett anvindarperspektiv, ur transportsystemens anvéndares 6gon? Vad kan social
héllbarhet vara for ménniskor i rorelse 1 vardagen? Vad kan social héllbarhet vara och betyda for
familjer 1 bostadsomradet? Denna typ av fragor ror sig bortom de predicerande ansatserna transport-
och samhallsplaneringen med nédvandighet maste forhalla sig till och utga ifran. I dagslaget &r det
enbart nagra fa studier som har denna ansats, som vi berérde i kapitel sex. Vi menar att en visiondr
samhélls- och transportpolitik och planering behdver inte bara problematisera utan faktiskt ocksé
aktivt omforma hur vi ser pd det gemensamma, vart samhélle och hur vi ser pd ménniskan och 6vriga
varelser och vaga std upp for andra vérden &n snévt ekonomiska (jfr Gil Sol4, Thulin och Vilhelmson
2020). Politiken, likvdl som planeringen, behdver utmana de normer som finns inom planeringen, men
ocksa i samhéllet. Till dessa hor ocksa att utmana de starka normer kring ekonomisk logik, men ocksé
hypermobilitet, som béde reglerar, styr och definierar partipolitiken, myndigheter och forvaltningar
(Winter 2021, jfr Alnebratt & Ronnblom 2019).

8.2. Mobilitetsrattvisa: en vag framat?

Ett begrepp som pa senare ar fatt allt storre uppmérksambhet dr mobilitetsrdttvisa ("mobility justice”;
Muller & Marsden 2016, Sheller 2018). Begreppet anvinds bl.a. av nutida amerikanska sociala
rorelser, som satter fokus pa hur olika fortryckande och marginaliserande maktordningar samspelar
med mobilitet. I sin bok Mobility Justice, exemplifierar Sheller med det antirasistiska kollektivet ”The
Untokening”, dir de utvecklat sju principer for mobilitetsrattvisa. Kollektivet skriver (citerat i Sheller
2018, s. xiv):

When people live at the intersection of multiple vectors of oppression, unfettered access
to mobility and public space are not guaranteed. Racism, sexism, classism, ableism,
xenophobia, homophobia, and constraints imposed upon gender-non-conforming folks
can make the public space hostile to many. Bodies encounter different risks and have
different needs.

Yet this has seldom been the starting point for envisioning more sustainable
transportation. It should be. When cities plan for active transportation, low-carbon
transitions, or smart mobility, these voices need to be heard.

For att fullt ut kunna analysera samtidens mest akuta kriser: urbaniserings-, migrations- och
klimatkrisen, behdver vi ett ramverk som kan halla ihop de olika dimensionerna av ojamlikhet och

76 VTI rapport 1090



ordttvisa som individer och grupper erfar i férhéllande till mobilitet. Sheller (2018) menar att en
mobilitetsrattviseansats mdjliggor detta, och kan ocksa visa pa de samband som finns mellan det
kroppsliga, gaturummet och den byggda miljon, till det nationella och transnationella, savil som det
planetira. Hennes forslag dr radikalt, och visar ocksé pa vikten av att inte fragmentisera och separera
mobilitetens olika villkor, uttryck och nivaer, utan istéllet halla samman och vaga se de nétverk av
relationer som formar véra vardagsliv och som formas av vara handlingar. Det innebér ocksa att vaga
utga fran grundantagandet att mobilitet 4r ojamn, ojamlik och oréttvis, ddr historiska processer skapat
infrastrukturer som i sin tur méjliggjort sirskilda mobilitetskulturer. Dessa mobilitetskulturer bygger,
menar hon, pa vissa gruppers mobilitet och andras immobilitet:

Mobilities are organized in and through mobility regimes and uneven infrastructure
spaces that simultaneously presuppose and reproduce immobile “others”. Mobilities are
never free but are in various ways channeled, tracked, controlled, governed, under
surveillance, and always unequal. (Sheller 2018b: 95)

Overlag behdvs, enligt Sheller (2018), en ny typ av social infrastruktur som tar vardagslivets rytmer
och takt 1 beaktande. Det hér skulle kunna innebéra att vi istillet kan tala om mobila allmdnningar
(’mobile commons™) dér just skillnader och olikheter kan f& samexistera, och som heller inte kréver
att vi behover fixera olika betydelser, inneborder eller kategorier pa forhand. Mobila allménningar
handlar inte nddvéndigtvis om att maximera mobiliteten for alla, eller att skapa tillgénglighet till
transporter eller till staden. Att fokusera pa mobilitetsréttvisa och att arbeta utifrén en idé om mobila
allmé@nningar, handlar istéllet om att skydda ménniskors och andra varelsers mobilitet och platser for
rorelse genom att reglera dverdadig mobilitet, begrdansa onddig hastighet, reglera foretag och prissatta
de externa effekterna av transporter och forebygga dess skador” (Sheller 2018, s. 169, var
Oversittning).

Avslutningsvis vill vi framhélla att forskningen i mangt och mycket har fokuserat pa “det sociala” i
studier av mobilitet. Det finns dock forskning som pé varierande vis poéngterar hur ett ménnisko-
centrerat fokus riskerar att forbise hur andra objekt och materialiteter, t.ex. den byggda miljon, végar,
cyklar eller el-skotrar, mobiltelefoner eller stenar (jfr Rautio 2013), inte bara har betydelse for hur
mobiliteten realiseras, utan ér en aktiv medskapare for att mobiliteten dverhuvudtaget sker (se
Kullman 2010). ”Det sociala” star d& pé ett vis 1 motséttning till ”det materiella” i den forskning som
problematiserar antagandet att det sociala pa nigot vis kommer fore eller 4r dverordnat det materiella
(Kraftl 2020). Inom en del av samhéllsvetenskapen har intresset for sa kallade objektorienterade
ontologier och “non-representational theory” dkat, som en foljd av att det sprakliga/diskursiva tenderar
att Overskattas i viss forskning. Materialitet forstés i dessa teoriinriktningar inte bara i statiska termer
som en effekt av ojdmlika relationer, utan som en aktiv medskapare av individer, omgivningen och
aktorskapet. Materialitet &r pa sa vis all form av materia, organiskt savil som oorganiskt, och
tonvikten dr pa samspelet mellan ménniskors och djurs och “objektens” betydelse for omgivningens
och vér tillblivelse. Det finns ocksa en dppenhet infor kénslors och emotioners roll, exempelvis i
forhandlingar om vardagsmobilitet (se Joelsson 2019), eller for fornimmelser och det sinnliga, vilket
ocksa har visat sig ha stor betydelse for vara relationer med det rumsliga. Det mdojliggor att innefatta
de olika dimensioner av ojamlikhet som vi lyft genom forskningsdversikten, men ocksa for att
synliggdra mobiliteten som diversifierad och differentierad.

En materiell ”vindning” med fokus pa réttvisa kan ses som en fortsittning pa och vidareutveckling av
en marxistisk tanketradition. Intresset for materiella villkor och dessas betydelse for samhéllets
reproduktion dr central, men man har vergett ambitionen att skapa en teori eller teoretisk modell som
ska forklara allting for att istéllet intressera sig for olikheter och inbordes motstridigheter. Chantal
Mouffe (2013) bendmner det som en skillnad mellan ”det politiska” och ”politik”, dar ”det politiska”
betecknar hur alla samhaélleliga processer innefattar antagonism och meningsskiljaktigheter — det vill
sdga olika intressen och intressekonflikter. Dessa bor bejakas, menar hon vidare, for att vi i dppna och
respektfulla konfrontationer ska kunna fa syn pa och virdera de olika intressena och viga dem mot
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demokratiska virden. Det finns pa sé sétt heller ingen strévan efter konsensus eller enhéllighet, och
heller inte en enda uppfattning av det gemensamma goda. Det ligger i linje med Shellers (2018) tankar
om mobilitetsréttvisa och som vi ser som ett fruktbart sammanhéllet ramverk for att forsta och arbeta
med t.ex. familjers vardagliga mobilitet i socialt utsatta omréden.
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