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— kapitel 9 -

Mobilitetsorattvisa i den glesa landshygden:
hur barnfamiljer och ungdomar hanterar
utmaningar i en foranderlig varld

Linda Fridén Syrjapalo

Det politiska virldsliget har férindrat och utmanat vardagen
for familjer som bor i avligsna landsbygdsmilj6er. Livssitua-
tionen som uppstatt for familjerna efter prishéjningarna pa
drivmedel dr exempel pa hur transportfattigdom kan forstés i
vilfirdslinder som Sverige. Bilberoendet dr stort pa grund av
langa avstind som behéver hanteras i vardagen. Samtidigt ér
kollektivtrafiken undermalig. Manga strickor trafikeras inte och
i de fall det gar att aka buss matchar de mycket glesa tidtabeller-
na ofta inte vardagslivet. Tidigare forskning har visat att lands-
bygdsbor, pa grund av det utbredda bilberoendet i den vardag-
liga mobiliteten, dr mer sarbara for stigande brinslepriser dn
boende 1 stider och titorter (Chatterton m.fl., 2018). Att dga en
bil kan ses som nagot som tvingas pa hushallen i landsbygder.
Bilen riskerar att bli en killa till ekonomisk sirbarhet, sarskilt i
tider av stigande brinslepriser (Mattioli, 2017).

Det hir kapitlet bygger pa empirisk data frin ett avhand-
lingsprojekt med barnfamiljer som bor i mycket gles landsbygd
i nordvistra Sverige. De 36 deltagarna i studien ér barn, ungdo-
mar och vuxna som kommer fran fem olika byar med de fikti-
va namnen Vistanbyn, Nordfjell, Dalas, Hallmyren och Jérsta.
Inom en timmes bilresa fran sina hem har alla familjer tillgang
till ett mindre samhille med 1000-2500 invanare dir skolor,
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matbutik och vardcentral ofta finns. For att kunna na en stad
med cirka 50 000 invanare, vilket for majoriteten av familjer-
na ir Ostersund, maste familjerna dka bil i 2 timmar eller mer
beroende pa var familjerna bor. Tiden att kora de linga strick-
orna pa vigar beror pa vider och viglag som varierar mycket
under dret. Under vintern dr det inte ovanligt att mindre vigar
stangs, vilket Okar korstrickorna ytterligare. Studien bygger pa
intervjuer, hembesok och samtal med deltagare i forskningspro-
jektet. Mobila metoder, exempelvis promenader och bilturer i
familjernas naromrade har varit en central del av triffarna med
familjerna.

De flesta studier som tidigare berért familjers vardagsliv,
barns mobilitet och aktiviteter i landsbygder har behandlat tit-
ortsnira landsbygd. Det dr problematiskt eftersom landsbygder
har manga olikheter sinsemellan. Framforallt dr det avstand till
titorter som skapar olika forutsittningar f6r de som bor och
verkar 1 landsbygder. Att studera gles landsbygd 1 sin egen ritt
utan att likstélla det med all annan typ av boende utanfor stor-
stadsomraden ir viktigt. Dels for att erkdnna de olika forutsatt-
ningarna platsen kan ha for vardagslivet men ocksa for att lyfta
de delar av Sverige dir vildigt lite forskning genomfors.

I fokus for detta kapitel star deltagarnas utmaningar relate-
rat till snabbt stigande brinslepriser. Nir jag triffar familjerna,
just som Ryssland invaderar Ukraina och i efterdyningarna av
Covid-19-pandemin, dr prishéjningarna hégaktuella. Deltagar-
na navigerar i den nya situationen genom ett antal strategier.
Strategierna ér saval individuella som kollektiva och ofta ett re-
sultat av férhandlingar inom och mellan familjer och lokalsam-
hille. Fraimst handlar de om en alltmer noggrann organisering
av mobilitetspraktiker i vardagen. Mobilitetspraktiker kan vara
vardagens faktiska resor men ocksa 6verliggningar mellan famil-
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jemedlemmar, ekonomisk och tidsmissig planering eller samrad
och samarbete med andra familjer och arbetsplatser. Deltagarna
1 studien kommunicerar tydligt att de vill bo kvar och de visar
en stark kinsla av tillhorighet till boendemiljon trots stora ut-
maningar med vardagsmobiliteten. Stigande brinslepriser dr ett
globalt fenomen som har fatt stora konsekvenser for den var-
dagliga rorligheten pa glesbygden i nordvistra Sverige eftersom
lokala och globala platser 4r sammanlinkade.

NAGRA ORD OM PLATS

Nir jag hir pratar om platser — boendeplats, byar eller den glesa
landsbygden — sia g6r jag det med utgangspunkt i den rela-
tionella vindningen” f6r rurala studier (Heley m.fl., 2012). Det
innebdr att landsbygder beskrivs uppsta genom praktiker och
relationer, och att platser gors och levs snarare dn att de bara ex-
isterar. Det som finns runt oss formar viart sitt att leva samtidigt
som vi formar platsen genom att vara en del av den. I analysen
av deltagarnas mobilitet har jag fokuserat pa hur sociala nit-
verk, materialiteter och policy samverkar med organisationen
av vardagen for familjerna jag studerat. Det jag tar fasta pa ér
hur individer och kollektiv skapar plats och rum i olika miljder.
Det ir en stindigt pagaende process som paverkas av historis-
ka forhallanden. Genom att se rummet som relationellt kan jag
fokusera pa relationen mellan det lokala och det globala. I det
hir kapitlet innebédr det hur strukturella samhallsférindringar
paverkar vardagslivet f6r boende 1 glesa landsbygdsomraden.

TRANSPORTFATTIGDOM

Min definition av transportfattigdom utgar fran den brittiska
forskaren Karen Lucas och hennes kollegor (Lucas m.fl. 2010).
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Transportfattigdom kan besta av manga aspekter i det vardag-
liga livet dir huruvida en person har rad med transport ir det
mest centrala. Det finns ett klart samband mellan social exklu-
dering och att ha rad med transport eftersom begrinsningar i
moijligheter till forflyttning exkluderar manniskor frian aktivite-
ter som utbildning och handel. Ndr man tvingas spendera mer
pengar pa resor for att utfora sin vardag dn vad man har rad
med uppstir transportfattigdom. Flera av familjerna i studien
har hamnat 1 en situation dir de Gverviger att sluta jobba for
att de inte har rad med arbetsresorna och att ekonomin inte gar
thop pa grund av brinslepriserna. En annan del av transportfat-
tigdom dr ndr det finns en systematisk brist pa acceptabla trans-
portalternativ. Det beror pa att satsningar pa infrastruktur oftast
grundar sig i mal fér ekonomisk tillvixt och tenderar att vara
fordelaktiga f6r andra grupper dn laginkomsttagare och socialt
utsatta grupper. Det dr synligt i min studie att de ekonomiska
incitamenten for tillvaxt pa gles landsbygd inte ar tillrickliga for
att erbjuda duglig kollektivtrafik f6r dem som lever och verkar
pa dessa platser. Transportfattigdom handlar aven om tillgiang-
lighet, och svarigheten att na aktiviteter, jobb, utbildning, hilso-
service och handel. Att nd sina dagliga aktiviteter inte bara till en
rimlig kostnad men ocksa inom en viss tid och med en bekvim-
lighetsniva som dr acceptabel. Att ha en lag grad av tillginglighet
ar starkt kopplad till grupper som redan ar sirskilt utsatta och
som i vissa fall lever i social exkludering. Tillgingligheten till
arbete, studier, aktiviteter och handel dr mycket begrinsad for
personerna i studien pa grund av de linga avstanden och tidsat-
gangen for att resa. Det blir sdrskilt problematisk om resor med
bil oméjligg6rs av ekonomiska skal.

Transportfattigdom finns pa individniva snarare dn i ett hus-
hall vilket innebir att en person kan erfara transportfattigdom
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medan en annan i samma hushall inte g6ér det. Transportfattig-
dom drabbar oftare kvinnor 4n min. Barn och ungdomar i en
familj kan vara transportfattiga medan forildrarna inte ir det
(Lucas m.fl., 20106). Jag kommer att visa hur de flesta deltagar-
na i studien dr paverkade av begrinsad vardagsmobilitet pd na-
got vis. Vuxna ofta i relation till arbetet. Gruppen som drabbas
hardast socialt 4r unga, vars situation jag diskuterar i kapitlets
avslutande del.
ANPASSNINGSSTRATEGIER

Mobilitetsojamlikhet har manga skepnader och beror pa vilka
forutsittningar platsen har. Jag diskuterar hir den geografiskt
specifika situation dir familjer i gles landsbygd omorganiserar
sina liv och sin rorlighet for att fa vardagslivet att fungera trots
de langa avstind de maste hantera dagligen.

Tidigare forskning om stadsfamiljers tidsrumsliga organisa-
tion har fokuserat pa den tid det tar att resa till vardagsaktivite-
ter och har visat hur familjer férséker “tidspressa”, det vill sdga
minska tiden resorna i vardagen tar (se till exempel Jarvis, 2005).
Familjerna 1 denna studie engagerar sig mindre i att vinna tid
och mer i att vinna kilometer, en sorts praktik av att ’pressa av-
staindet”. Det g6rs dels genom att minska antalet resor till arbe-
te, aktiviteter och handel. Men att ’pressa avstiendet” innebir
inte bara att hoppa 6ver resor utan att med noggrann planering
och férhandling anvinda sig av f6éljande strategier; koordinering
av aktiviteter, ordna lokala initiativ, engagera sig i samarbete och
delningskultur, avsta arbete, prioritera barns resor och en for-
indrad mobilitet f6r ungdomar.

KKOORDINERING AV AKTIVITETER

En strategi som familjerna anvinder handlar om att koordinera

aktiviteter till en och samma resa. I intervjuer beskriver delta-
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garna hur de tidigare akt till de nirmsta centralorterna for att
utritta drenden eller delta i aktiviteter mer frekvent, ofta flera
ganger i veckan. Numera klumpar familjerna ihop aktiviteter el-
ler inkép till en enskild resa for att spara antalet kérda mil. Det
kan innebira att ett inkp eller att himta ett paket far vinta till
nista vecka da det, till exempel, finns ett besok pa vardcentralen
inbokat. En familj berittar att de vissa 16rdagar kombinerar en
familjeaktivitet med pendling till jobbet. Ena forildern jobbar
ett helgskift pa arbetet i samhillet och den andre forildern och
barnen badar pa badhuset. Pd sa sitt sparar de en resa pa 140
kilometer. Aven lingre resor till stider som Ostersund planeras
mer noggrant och det finns ofta ett gediget program pa saker
som ska goras och hinnas med ndr familjer vil bestimmer sig
for att ligga pengar pa en lingre korning, Deltagarna berittar
att de tidigare akt mer littvindigt men att det nu krivs en nog-
grann planering for att fa ihop det.

Amja: Det som har andrats dr att forut sa akte vi langa
strdckor for att barnen skulle fi gora aktiviteter. En timme
hit och en timme dit |...] Men nu har vi dndrat vart beteende
ganska drastiskt, vi haller oss mycket mer lokalt nu, det blir
andd akande men kanske 20 ninnter istallet och inte de dér

langa avstickarna.

Mattias: For barn sa styr man ju upp det, man far sparka
2gang det sjily, och forildrar dr engagerade, det dr ju bide
livsmdssigt och ekonomiskt problematiskt att daka linga av-
stand sd da kanske det ar enklare att skapa en lokal grupp.

Anja: Man blir ocksa beroende av varandra och hyilps at.
V7 har skjutsgrupper olika dagar till aktiviteter det blir
liksom bortom den lilla familjen att lisa det.
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Gabriel, en tvabarnspappa fran byn Hillmyren berittar:

V% ser till att ha néra till vira aktiviteter. 17 behiver inte
aka bil for att aka skidor. Vi aker skidor utanfor dirren
eller springer, tranar. Vi gar till sjon, vi gar till stranden som
ligger hdr nere sa vi behover ju inte ta oss eller dka 7 vdg.
Forra dret kopte vi tva elcyklar for det var for tufft att dra
tvd barn i en cykelkdrra, det dr véldigt kuperat och inte raka
strdckor har, sa det var en investering for att kunna komma
lingre bort fran huset utan att behiva ta bilen.

SAMARBETE OCH DELNINGSKULTUR

For att virja sig mot branslepriset samarbetar boende kring re-
sande 1 och mellan byarna. Det kan ses som en kollektiv tids-
rumslig organisering som kriver detaljerad och uppdaterad in-
formation om varandras vardagsliv. Samarbetet kan handla om
att kéra barn till aktiviteter, att handla eller himta paket at andra.
En man har exempelvis atagit sig att besiktiga bilar at grannar i
hembyn dé han arbetar i en ort dir det finns bilbesiktning. Pa sa
vis slipper personen som ska ha en bil besiktigad en resa. Man-
nen, som anda ska till arbetet, sparar in sin drivmedelskostnad
eftersom han déa kor nagon annans bil.

Louise, som bor i byn Nordfjell, beskriver att hon fick ett
paket levererat till samhillet Orskogen som ligger pa andra si-
dan fjillet. I en sadan situation giller det att tdnka till vem som
har vigarna forbi. Hon kom pa att det finns ett lokalt foretag
som levererade sina produkter till Orskogen och frigade om de
kunde himta hennes paket. ”’Man hors sig £6r och det 16ser sig”
sager Louise.

Ida, dven hon boende i Nordfjell, vet i detalj hur paket bor
bestillas och himtas. Denna kunskap ar avgorande for att und-
vika langa korstrickor.
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Nir vi far paket fran Schenker maste vi bara dka. Alltsa

ar det Postnord sa bestéller vi lantbrevbaring, da dr det tvi
dar extra men det kommer dnda bit. DHL. limnar pad lca i
byn. Nr jag bestaller bicker hamnar det alltid i Molve och
dd bara sitter jag och svir! Men fordelen just dar dr att de
ndjer sig med en bild pa legitimation sa da kan nagon som
dnda ska aka dit himta ut det. Sa det gar ofta att lisa med
ndgon som jobbar dér. Men man far vara noggrann for om
man bestéller i all hast sa kan man fd ett sms om att paketet
finns pé lea i Viistanbyn beroende pa leverantir. Ab nej! Da
kan man inte gora nagot, bara att aka. Och jag vet folk som
bor i Tingandsen lite bortanfor Nordfjell, de kan bli valda
att hémta ner till Orskagen for att det dr nirmast fagelvigen.
Men halla, det dr ett stort fjall utan vigar emellan! Det maste
man daka runt...och har de di kopt nat for 200 spann sa
blir det ju inte vért att ens hamta det.

Louise och Ida har bada erfarenheter av att fa paket levere-

rat till andra sidan fjillet. Det dr for att vissa transportforetag

berdknar avstind till uthimtningsplatser fagelvigen och inte

tar hansyn till om det finns vigar eller inte. Det ir ett exempel

pa hur landskapets fysiska forutsittningar, och privatiseringen

av postgang, innebir begrinsningar och ojamlikhet som lands-

bygdsbor i fjillomraden méste hantera i sitt vardagsliv. Egenfor-

varvad kunskap pa detaljniva om hur situationer ska hanteras dr

dirfér nédvindig,

Pa en mer 6vergripande niva dgnar familjerna stor uppmark-

samhet at sina grannars livssituation. Detta for att samla in de-

taljerad kunskap om lokala méjligheter som kan hjilpa den indi-

viduella och kollektiva situationen. Det ér till exempel viktigt att

halla sig uppdaterad pa om nagon slutar pa ett jobb, blir gravid
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eller ska flytta. Alla ser till att i forvig veta vilka férdndringar
som dr pa vig, Flera av de vuxna har fatt jobb i den lokala byn
genom vinner eller grannar, och genom att i férvig veta att
saker och ting dr pa gang pa en viss arbetsplats. Ida, en tvabarns-
mamma boende i Nordfjell berittar:

Man mste fundera vad kan jag gira hir? Vad kan jag
bidra med har och dnda fa leva pa det sitt jag vill? Och vad
kan jag gira av det, skapa behov. Sen dr det ju bra att man
vet allt om alla. Typ jaha hon dr gravid — kanske jag kan ta
hennes vikariat. 1 en stad har man ju inte den kollen men hir
har man stenkoll pa vad som hinder. Man far hira tidigt att
nu ska nan flytta, okej vad har de jobbat med, kommer det
Jinnas en lucka? 1 ad kan jag skapa? Det dr latt att ha ett
helikopterperspektiv.

AVSTA ARBETE

Jag har pekat pa samarbete som en central del av familjernas
strategier. Barn och vuxna dr beroende av varandra for att kun-
na forflytta sig vilket kriver stindig férhandling, Exemplen vitt-
nar dven om att samarbetet bottnar i en stark samhérighet och
social gemenskap som i sig dr sprungen ur en hemhorighet till
boendeplatsen. Louise, tvaibarnsmamma boende i Nordfjell, re-

sonerar kring vikten att bo pa platsen jamfort med arbete:

Da jobbar jag med nagot annat, fir jag inte det jag ar
utbildad till sa tar jag nat annat. Vi flyttar inte. Jag kan ta
en halvtidstianst om det finns och kan sysselsitta mig med
nagot annat i sa fall. Det dr ju flexibelt, man hoppar in for
varandra, de flesta foretagare snackar med varandra. Det
Jinns alltid nat att gora som hp extrajobb, service och sant
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dr, det dr flera aktorer som jobbar med sant. Vil man
Jobba sd gar det. Man hittar ocksa pa eget, egna initiativ och
verksambeter. Alla vill att byn ska leva, alla dr flexibla och
vill byélpa till.

Deltagarna berittar dven om stérre uppoffringar som att dela
pa en anstillning for att tva familjer ska ha en inkomst dven
om den blir mindre fér varje familj. Bygdens 6verlevnad, det
vill siga att ingen behover flytta for att fa arbete, dr viktiga-
re dn den enskilda familjens ekonomi. Familjerna resonerar pa
det sittet eftersom det i slutindan ger fler mojligheter lokalt
om alla stannar kvar. For den enskilde ger det till exempel ett
hégre virde att deras barn kan ha kvar en forskola i byn, som
skulle tvingas stinga om bara ett par barn skulle flytta, 4n att ha
en heltidstjanst. Resurserna, sa som ett jobb, férdelas pa ett in-
formellt och ibland omedvetet sitt i ett kollektivt sammanhang
som drivs av viljan att bygden ska leva vidare och att platsen ska
vara vilfungerande for invanare i alla aldrar.

Anja i Dalas, beskriver ett skifte i sin mentalitet kring fragor
om jobb och boende fran da att hon bodde i en stor stad:

Det dr absolut platsen som dr i centrum och hér har det
skett en forandring, for innan vi flyttade identifierade jag mig
véldigt mycket med min karridr och mitt jobb och jag har
tyckt det varit jittesvart att slippa det dér. Vem dr jag om
jag inte dr de har rollerna eller tansterna? Jobb och utbild-
ning har varit viktigt for mig. Men nu dr det som borthlast.
Det dir helt klart platsen som dr det viktigaste, vi ska kunna
leva har.

Som en sista utvig har personer som inte arbetar lokalt i byn
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de bor 6vervigt att sluta pa sina jobb helt eftersom bilpendling-
en blir f6r dyr. Johanna i Vistanbyn resonerar kring arbetsre-
sorna:

Man fir betala mycket for att ens kunna jobba, dven fast

man vill jobba, sa kanske man ndstan inte ens har rad att

gora det, att ta vissa jobb, for att det dter upp sig sjdly, det

blir inte mycket lon kvar, sen dr det ju inte bara bensinpengar

[

BARNS RESOR PRIORITERAS

Nir det gar att starta lokala initiativ for barns aktiviteter, som
Mattias och Gabriel berittar om, anses det mycket positivt for
barnen och for bygden. Det sparar ocksa in resor. Samtidigt
finns en stark 6vertygelse bland deltagarna att resor for barns
fritidsaktiviteter dr de viktigaste resorna. Barnens resor férhand-
las inte bort av familjerna utan fortsitter att vara av prioritet i
planeringen av vardagslivet. I intervjuer nimner foraldrar att de
virderar tid med familjen hogt och att det édr ett skil till att prio-
ritera resor kring barnen och familjens gemensamma aktiviteter
framfor arbetsresor. Detta dven i en tid av stigande brinslepri-
ser. Dessa resor ir, trots familjernas strategier, relativt manga
till antalet och inkluderar himtning av barn och ungdomar pa
kvillstid nir det inte finns kollektivtrafikforbindelser. Aven fa-
miljeutflykter pa helgerna prioriteras samt kérning av barn till
skolan vintertid pa grund av morker, kallt och snéigt vider eller
pa grund av mycket packning i form av skridskor och skidor.

FORANDRAD MOBILITET FOR UNGDOMAR

Bland ungdomarna i studien dr motorintresset med korning av
A-traktorer, bilar, mopeder och snoskotrar stort. Det finns ett
starkt ungdomskulturellt virde 1 sysselsittningen “att dka runt”.
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Fordonen erbjuder ocksa ungdomarna en chans till vardagsmo-
bilitet utan att vara beroende av vuxna. Ungdomarna blir sit-
skilt utsatta av de 6kade brinslepriserna eftersom de inte har
egen inkomst att finansiera brinslet med. I en tid av stigande
brinslepriser har de omorganiserat hur de anvinder sina for-
don. Malin i Vistanbyn berittar:

Det dr inte pa samma sétt lingre, man kan inte aka varje
kudll, kanske tva ganger i veckan. Och om man afker med
ndgon annan har man borjat betala, liksom dela.

Tidigare har det funnits en kultur av att dagligen, eller fler-
talet kvillar i veckan, ”aka runt” i sina egna och nirliggande
byar. Efter att drivmedelspriserna 6kat har ungdomarna blivit
tvungna att minska korningen och dgnar sig nu at aktiviteten en
eller max tvé kvillar 1 veckan. Ungdomarna vill inte sluta helt
med aktiviteten da den upplevs som virdefull. Aktiviteten har
erbjudit ungdomar fran olika byar att triffas for att umgas trots
kollektivtrafikens bristfillighet. Pa grund av det begrinsade in-
vanarantalet finns fa aktiviteter pa varje enskild plats vilket gor
det extra viktigt f6r ungdomar att métas mellan olika byar och
samhillen. Ungdomarna har tillsammans lyckats att omorgani-
sera sina liv och sin rorlighet sa gott det gar. Det sker frimst
genom turtagning mellan vem som kor och vart man kor, det
vill siga ena giangen “dker man runt” i en by och nista gang i
en annan. Pa sd vis blir avstindet inte langt f6r samma personer
for ofta. De har ocksa upparbetat ekonomiska system dir per-
sonen som kor bilen, A-traktorn, mopeden eller snoskotern far
ersiattning fran de som aker med for att kompensera for driv-
medelskostnader.

Joelsson m.fl. (2022) visar i sin forskning om socialt utsatta
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omraden i stider att de hoéga biljettpriserna 1 kollektivtrafiken
forvirrar den ojimlika mobiliteten f6r unga i samhillet och att
ungdomars tillgang till det offentliga rummet begrinsas. Berit-
telserna fran ungdomarna i utsatta omraden inkluderar kinslan
av frihet nir kommunen gjorde satsningar pa gratis sommar-
busskort i kollektivtrafiken. De beridttar om hur det fanns moj-
lighet att uppticka hemstaden pa ett nytt och utforskande sitt,
att de kunde dka till nya strinder och att livet kindes ”’stort” 1
jimforelse med det lokala sammanhang som fanns att tillga utan
det gratis sommarkortet. Flera kommuner i Sverige har satsat
pa kostnadsfria sommarbusskort for ungdomar vissa ar. Som
Joelsson m.fl. (2022) studie visar dr det viktiga insatser, sirskilt
for ungdomar som av olika skil har begrinsad mobilitet. Men
i praktiken blir biljetten till frihet inte densamma for alla. Nir
glesbyedskommuner liter ungdomar resa gratis under somma-
ren finns 4ndd inga avgangar att tillga. I min studie handlar det
om att det gar en eller tva bussar per dag till omkringliggande
samhillen. For att exemplifiera sa gar sista bussen hem fran en
centralort, som flera av ungdomarna i studien férhaller sig till,
klockan 17.25 pa en 16rdagskvill. Ungdomarna sikerstiller is-
tallet sin mobila frihet med egna fordon. Men de upplever att
de far betala ett hogt pris for det. Dels ekonomiskt, pa grund
av kostnader for fordonet och héga drivmedelspriser. Dirtill
finns upplevelsen hos ungdomarna att de méts av férakt och en
generellt nedlitande syn utifrain. Vem som har ritt till staden dr
en diskussion som de senaste decennierna varit levande i urban-
forskningen (se exempelvis Harvey, 2003). Det finns stor anled-
ning till diskussion dven om ritten att delta i det rurala rummet
och pa vems villkor det sker.

Transportrelaterad social exkludering, det vill siga nir
minniskor hindras fran att delta i samhillet fullt ut pa grund
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begrinsad tillgang till transport, dr en daglig utmaning fér de
unga. Exkluderingen innefattar ocksa att de utsitts f6r negativa
exponeringar pa grund av transportsystemet, exempelvis i 6kad
risk f6r olyckor. Eftersom ungdomar i byarna star utan rimliga
kollektivtrafikalternativ och ddrmed anvinder sig av egna for-
don ir olycksrisken stor fér denna grupp. Transportstyrelsen
(2022) anser att korning av A-traktor medfér en 6kad olycks-
risk och har gjort insatser mot detta i form av skirpta regler.
Mobilitetssituationen for ungdomarna i studien bestar alltsa av
linga avstand, begrinsad ekonomi, stora brister 1 kollektivtrafi-
ken och ett minskat handlingsutrymme att kunna kéra sina egna
fordon i form av skirpta regler. Situationen innebir dven en
fara i form av olycksrisk ndr de vil tar méjligheten att kora sina
fordon. Den enda transportstricka det verkas satsas pa for den
hir gruppen dr den med dndhallplats social exkludering;

RATTEN ATT DELTA:
MOBILITETSRATTVISA FOR LANDSBYGDSBOR

Transportfattigdom uppstar om det inte finns transportalterna-
tiv till dagliga aktiviteter, om pengarna och tiden som spenderas
pa resande ar orimligt eller att de tillgingliga resealternativen
ir osikra for individen (Lucas m.fl., 2016). Sammantaget finns
samtliga delar av transportfattigdom representerade i studien
fran gles landsbygd. Fynden belyser att fraigan ar aktuell 1 ytter-
ligare en geografisk kontext utéver de som vanligen diskuteras,
exempelvis socialt utsatta omraden i urbana milj6er. Flera av
familjerna 1 studien 6verviger att sluta jobba eftersom de inte
har rad med arbetsresorna nir ekonomin inte gar ihop pa grund
av brinslepriserna. Tillgingligheten till arbete, studier, akti-
viteter och handel 4r mycket begrinsad pa grund av de langa
avstanden. Tidsitgangen for att resa blir sdrskilt problematisk
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om bilresande inte dr mojligt. Den sedan tidigare betungande
situationen pa grund av bristande kollektivtrafik, har forsvarats
ytterligare och férstirker mobilitetsojaimlikheten 1 den nya an-
stringda vardagen. Vissa av deltagarna patalar att férindringen
med mindre bilkérning dr positiv ur ett miljoperspektiv men
uttrycker ocksa kinslor av orittvisa. Flera av familjerna menar
att om bara kollektivtrafiken fungerade bittre sa skulle de inte
tvingas in i ett bilberoende. Ur ett rittviseperspektiv dr det pro-
blematiskt for familjerna att ha bilen som enda firdmedel pa
grund av den ekonomiska sarbarhet situationen innebir.

Jag har 1 kapitlet tagit avstamp i synen att mobilitet ir rela-
tionellt och att mobilitetspraktiker 4r producerade och distri-
buerade genom relationella arrangemang” (Nansen m.fl., 2015)
vilket gor att fokus flyttas fran individen och utgar fran ett
Omsesidigt beroende sammanhang. Inom familjer samarbetar
familjemedlemmar kring vardaglic mobilitet genom att exem-
pelvis sla samman aktiviteter. Familjerna 4r ocksa mycket bero-
ende av varandra i sin vardag i en typ av delningskultur dér savil
information som vardaglig mobilitet delas. Deltagarna har en
kollektiv strivan att hantera sin vardagliga mobilitet i en samtid
av stigande brinslepriser orsakade av globala hindelser. Famil-
jernas strategier kring delningskultur kan ses som ett lokalt och
smaskaligt exempel pa hur mobiliteten behandlas som en typ av
allminning 1 praktiken. Det behéver ske pa bredare front dven
pa en politisk niva (se ocksa Nikolaeva m.fl.; 2019). Smart och
delad mobilitet diskuteras av Krits-kollektivet i kapitel 2, dér
exempelvis fordon som elsparkcyklar dr delade av allminheten
med hjilp av digitala 16sningar. De problematiserar huruvida
teknologin dr och bor vara den primira drivkraften for att skapa
rittvisare transportsystem da den “fria rorligheten” egentligen
alltid dr villkorad, vilket min studie ger exempel pa.
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Som en foljd av att triffa familjerna har jag slagits av insikten
att trafikplanerare maste engagera sig i ett arbete som bottnar
1 idén om social rittvisa. Stadsplaneringsforskaren Caren Levy
(2019) kritiserar en allt mer individcentrerad hallning inom pla-
nering, dir individen forvintas ta ansvar for samhillsutveck-
lingen. Hon beskriver hur transportforskning huvudsakligen
fokuserar pa ekonomiska och pa miljomassiga aspekter och att
resenirernas identiteter och relationer sillan hanteras. Det ar
problematiskt eftersom hur transporter anvinds och hur sociala
identiteter uppstar i de resealternativ som gors tillgidngliga dr
komplext och djupt rotat i sociala relationer. Det har tydligt gatt
att utldsa i strategierna familjerna pa gles landsbygd skapat kring
sin vardagsmobilitet. De vardagliga praktikerna kring resande
samspelar och skapas tillsammans med politik och omradets
planering utifran exempelvis fysiska forutsittningar. Politiken
har konsekvenser for hur olika grupper kan fatta individuella
och kollektiva resval och forhandla om tillgang till visentliga
aktiviteter. Levy menar att vi behéver omforma var syn pa re-
sor och valfrihet. Val av firdsitt dr inte ett individuellt beslut
som fattas 1 ett socialt tomrum. Detta har blivit tydligt i min
studie dir férhandlingar i och mellan familjer finns represen-
terat i majoriteten av mobilitetsbesluten i vardagen. Det ir, likt
hur Levy resonerar, en serie av avvigningar gillande hur, nir,
varfér och om man ska resa och beslutet involverar ofta flera
parter med ojimlika maktférhillanden. I min studie dr dessa
maktforhillanden synliga mellan f6rildrar och barn/ungdomar
inom samma hushall men kan forstas dven rora sig om skillna-
der mellan konen eller tryck fran sociala grupper. Genom att
hinvisa till “resval” frigbrs det politiska ansvaret for tillgang till
rittvisa transportalternativ. Det dr ocksa viktigt att tinka pa att
olika grupper uppfattar och upplever transportsystemet olika. I
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kapitel 3 diskuterar Friman, Olsson och Littman hur méinnisk-
ors upplevelse av méjligheten att resa paverkar olika livsval i det
korta och langa perspektivet. De visar att upplevelser dr minst
lika viktiga som avstind och tidsaspekter for att planera och
utforma socialt inkluderande transportsystem.

I férhandlingar om vardagsmobiliteten ger foraldrar i studien
foretride at de resor som gor att barn kan delta i aktiviteter,
sporter och sociala evenemang, Tidigare forskning har visat att
det ar viktigt f6r medelklassfamiljer i stadsmiljoer att vara, eller
atminstone framsta som, engagerade och involverade forildrar
(se exempelvis Forsberg, 2009). I min studie kan forildrarnas
prioriteringar tyda pa att det giller dven i landsbygdsmiljder.
Detta utmanar en etablerad nidbild om att landsbygden ir stilla-
staende och traditionell nir det giller organiseringen av varda-
gen. Genom planering, omorganisering, anpassning och samar-
bete visar familjerna och ungdomarna agens och handlingskraft
1ettsvart lige, och det dr viktig att lira av. Gruppen, som i andra
sammanhang inte sillan framstillas som bakatstrivande, borde
istillet betraktas som forebilder. De hittar strategier for att fa
tillvaron att fungera och de reser mer hallbart i en miljé dir det
knappt dr moijligt.

Den nuvarande situationen fér barnfamiljer och ungas mo-
bilitetsvardag boende i gles landsbygd ir alltsd tudelad. A ena
sidan har lokala initiativ, i form av engagerade foérdldrar moj-
liggjort rorlighet for barn. Barns resor till fritidssysselsattning-
ar prioriteras, och detta dven i socioekonomiska foérhillanden
dar det slar hart. Ytterligare en lokal 16sning dr att ungdomarna
tar eget ansvar och samarbetar kring sin mobilitetssituation. A
andra sidan osynligg6r dessa lokala, kortsiktiga och privata 16s-
ningar det mer lingtgaende och strukturella problemet av poli-
tiker och planerare som inte tar ansvar for allas ritt att delta fullt

ut 1 samhallet.
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Avslutningsvis har jag dirfér tre uppmaningar. Den forsta dr
att vi uppmarksammar att landsbygder bestar av manga vildigt
olika rumsliga ordningar. Boende i glesbygd bor forstis som
kompetenta och det dr viktigt att det sker utan att landsbygder
varken romantiseras eller ses ned pd. Den andra uppmaningen
ar att de som bor ta ansvar gor det. I nuldget beskriver delta-
garna i studien hur de i stor utstrickning dagligen far kimpa sig
fram. Deras situation och anpassning kan ses som en del i en
storre omvandling 1 ett nyliberalt samhillssystem som karakta-
riseras av otrygghet. Kollektivtrafiken i glest bebodda omraden
behdver forstirkas, for klimatet och for att 6ka levbarheten pa
dessa platser. Atgirder bér ta hinsyn till geografisk kontext, so-
ciala férhallanden och hur dagliga aktiviteter utférs. Min tredje
uppmaning ar att inte bli frustrerade om vi finner oss sjilva i k6
bakom en A-traktor pa en landsbygdsvig. Nir vi kor om gor vi
istillet tummen upp till dessa ansvarstagande ungdomar som
utévar ritten att delta, utan sirskilt mycket hjilp eller respekt
fran samhillet.
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