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Summary

Being able to get to work or other daily activities is one of the most
crucial factors in avoiding exclusion. The Swedish planning model
has been characterized by a tradition of supplying cities, suburbs
and surroundings with good access to service, housing and
transport. At the same time, demands are made for longer commut-
ing distances and it is crucial that public transport deliver accessi-
ble routes. The purpose of this article is to provide insight into how
employees at a retirement home reason about the trip to and from
work and what impact a defective public transport system has on
their work and everyday life. To a large extent, the employees are
dependent on public transport because they do not have access to
a car or a driving license. The analysis is based on eight qualitative
interviews. A time-geographical approach is used to draw attention
to how the interaction between infrastructure, geography, time,
urban planning, and corporal aspects shape the work journey. The
study shows that deficient public transport means that employees
who are dependent on public transport are forced to spend much of
their day traveling. The interaction between geographical and
spatial aspects and the employees’ bodily and emotional bounda-
ries creates an image of a vulnerability that is specifically linked to
transport. It is an example of transport poverty in a Swedish
context. The study contributes to questioning the image of com-
muting as a consequence of individuals’ strategic choices in an
increasingly geographically extended labor market.
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Utifran kvalitativa intervjuer med anstallda pa ett aldrebo-
ende i en Stockholmsférort undersdker artikeln med hjalp av
ett tidsgeografiskt perspektiv hur infrastruktur, geografi, tid,
stadsplanering och kroppslighet paverkar mojligheten att
planera sitt arbets- och privatliv med hjalp av kollektivtrafik.

UTSATT PA ARBETSMARKNADEN OCH
BEROENDE AV KOLLEKTIVTRAFIKEN

Transportfattigdom i ett svenskt sammanhang
MALIN HENRIKSSON

En morgon sent i februari dker vi till ett dldreboende perifert beliget soder om
Stockholm. Vi ska triffa personalen pd boendet for att intervjua dem om arbets-
pendling. Resan borjar med ett pendeltig, en stricka som ska ta tjugo minuter.
En riven kontaktledning forsenar oss och vi missar den anslutande bussen som ska
ta oss vidare till boendet. Det ir vardag, fortfarande morgon, och bussen gir var
tjugonde minut, si vintan blir inte allt for lang. Bussresan tar tretton minuter och
vi far sedan gi ungefir lika linge innan vi ndr vér destination en dryg halvtimme
senare in vad vi tinkt oss.

Forseningen pdaverkar oss dock inte ndmnuvirt, vi hinner gora vdra intervjuer
innan det dr dags att dka hem igen. Men om vi hade varit tjugo minuter sena till
ett arbetspass pa dldreboendet hade situationen sett annorlunda ut. En kollega som
skulle bli avbytt fran nattpasset hade fitt stanna kvar lingre in vad hen tinkt.
Och kanske hade hen i sin tur missat sin buss till pendeltiget, eller varit tvungen
att std over erbjudande om skjuts i bil med nigon av de andra som just gitt av
nattpasset. Forseningen hade ocksi kunnat betyda ett nigot tunnare lonekuvert.
En bristfillig kollektivirafik kan ha stora konsekvenser for personer som har fasta
arbetstider men som varken har tillging till bil eller korkort.
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Introduktion

I ett forskningsprojekt ville vi underséka hur transportfattigdom kan ta sig
uttryck i Sverige. En genomgang av den internationella litteraturen visar att
bristen pa transportméjligheter gor det svart att genomfora vardagliga drenden
och forstirker fattigdom (Currie med flera 2009; Pereira med flera 2016; Lucas
2018). Att kunna ta sig till arbete eller studier 4r en av de mest avgérande fak-
torerna for att undvika social isolering (Lucas 2012). Det finns ménga olika
definitioner av transportfattigdom som fokuserar pd olika aspekter som brist
pa tid (Turner och Grieco 2000), brist pa ekonomiska resurser och bristande
tillgang till transportinfrastruktur (Jeekel och Martens 2017), samt dalig match-
ning mellan bostider, arbetsplatser och lokal service (Ahern med flera 2016).
Sammantaget ir transportfattigdom mer komplext 4n att ha lig inkomst eller att
sakna bil. Transportfattigdom maste forstés i ett storre sammanhang 4n enbart
tillgang till transporter. Snarare 4r det olika faktorer som boendemajligheter,
hilsa, utbildning, arbetsmarknad och generell vilfird liksom lokala férhéllanden
som utbud av kollektivtrafik som formar individens mobilitet (Titheridge med
flera 2014; Lucas 2018). I forskningen som fokuserar pd héginkomstlander ir
det vil belagt att transportfattigdom existerar i de flesta storre nordeuropeiska
stdderna. I praktiken innebir detta att framforallt kvinnor med lig inkomst och
med ansvar for hem och hushall pa grund av bristande transportméjligheter har
svart att f4 och behilla arbete, samt att de kvinnor som har arbete fir pendla
langt eller ta underbetalda arbeten nira hemmet. Konsekvenser blir fortsatt
laga inkomster samt svarigheter att prioritera hemarbete och avkoppling eller
vila. Forskning om mer rurala omriden ir fortfarande bristfillig (Pojani med
flera 2017; Berg och Thlstrdm 2019). Forskningen om hur transportfattigdom
tar sig i uttryck i Sverige r i princip obefintlig. Sirskilt saknas det studier som
undersdker hur minniskor upplever transportfattigdom. Intentionen med den
hir artikeln 4r, snarare 4n att diskutera transportfattigdom i svenska forhél-
landen generellt, att ge ett exempel pd hur transportfattigdom kan ta sig till
uttryck och upplevas fran individens perspektiv.

Eftersom den tidigare forskningen pekar pi att transportfattigdom ir ett
urbant fenomen som drabbar personer med lig inkomst och utbildningsnivé
ville vi intervjua personer som finns i en sidan kontext. Vi kom i kontakt med
en verksamhetsansvarig pa ett nyligen etablerat dldreboende i ett ytteromrade
i en kranskommun i sédra Stockholm. Hon berittade att det 4r mycket svért
act attrahera personal till dldreboendet, och framférallt att fi dem att stanna.
”Kollektivtrafiken hit dr sa délig att man maste ha bil f6r att komma hit, eller
vara beredd pa en lang resa med kollektivtrafik”, berdttar hon. Syftet med den
hir artikeln dr att ge en inblick i hur de anstillda pa dldreboendet resonerar
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kring resan till och frin jobbet och vilken betydelse en bristfillig kollektivtrafik
har pé deras arbets- och vardagsliv.

Kollektivtrafik i Sverige

Tillgdngen till kollektivtrafiken i svenska storre stider och titorter ir oftast god.
Den svenska planeringsmodellen har kiinnetecknats av en tradition att forsorja
fororterna med god tillgang till service, bostdder och transport (Nylander 2013).
Sparvigssystemen som “ir sd vil utbyggda att praktiske taget alla hushall och
arbetsplatser dr anknutna till dem och de grundliggande behoven ir tillgodo-
sedda” (Kaijser 1994: 268) ir ett exempel pa detta. Idag fattas beslut om kol-
lektivtrafiken pé en regional nivé. Det betonas att kollektivtrafiken ska bidra
med hog samhillsnytta och ta andelar frin framf6ralle biltrafiken. Det har lett
till ett fokus pd det urbana och skapandet av “starka strak”, som prioriterar
strickor med méanga resenirer som ska till samma maélpunkter. Det gor det
svarare att bo i mer rurala omraden med firre invénare (Stjernborg och Nilsson
2018; Berg och Thlstrém 2019). Det kan ocksd innebidra att det blir littare att
resa med kollektivtrafiken till ett centrum i en nirbeldgen ort, som Stockholm
city, dn att resa inom den egna kommunen. Grundstrom (2018a, 2018b) pekar
pa hur stadsplaneringen idag i allt hogre utstrickning snarare dn att prioritera
nirhet, prioriterar “anslutenhet” genom att koppla ihop nya bostadsomriden
med resten av staden och regionen, bland annat genom kollektivtrafik, medan
service och arbetsplatser i niromradet blir svérare att na.

Arbetsresan ur ett genusperspektiv

I Sverige dr den genomsnittliga dagliga pendlingsresan 20 kilometer lang. I
storstadsregionerna reser man kortast strickor, men ligger mest tid pi pend-
lingen. Min och kvinnor tillbringar ungefir lika ling tid med att pendla, i
snitt 64 minuter per dag. Men medan minnen har storre geografisk rickvidd
och oftare reser med bil gor kvinnor fler resor i niromradet och ir i storre grad
beroende av gang, cykel och kollektivtrafik (Trafa 2017).

Konsekvenser av arbetspendling ir ett vilbeforskat omrade. Ett dominerande
tema har varit att analysera pendling ur ett ekonomiskt perspektiv och belysa
bade sambhilleliga och individuella vinster med arbetspendling. Ofta belyses
hur arbetstagare genom pendling far tillging till en stérre arbetsmarknad och
pa sa sitt kan vilja mer specialiserade, utvecklande och vilbetalda arbeten.
Arbetsgivaren 4 andra sidan fér tillging till en storre kompetens nir den geograf-
iska rickvidden for anstillda okar. Samtidigt har arbetspendling ocksa negativa
konsekvenser f6r pendlaren. Personer som laingpendlar uppvisar simre upplevd
hilsa och vilmédende, bland annat pé grund av att tiden for att umgas med familj
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och vinner minskar, likasd méjligheten att
delta aktivt i familjelivet och att engag-
era sig i foreningar eller politiskt. Kvinnor
pendlar ofta kortare strickor an min och
prioriterar tid for familjen vilket reflekterar
kvinnors storre ansvarstagande for hem-
och omsorgsarbete (Scholten och Jénsson
2010; Gil Sola 2013; Sandow 2019).

Arbetsresan har belysts ur ett genus-
perspektiv inom framférallt den geograf-
iska forskningen. Hir har 6verlag fokus
legat pa att forstd kvinnors resmonster. I
den svenska kontexten lyfte Tora Friberg
(1990) tidigt fram kvinnors komplexa
vardagliga resmonster med manga stopp
och langa vintetider som en konsekvens
av att kvinnor ofta ansvarar for och utfér
omsorgsarbete. Att detta ir relevant ocksa
idag, trots flera decennier av jimstilld-
hetspolitik, visar exempelvis Ana Gil Sola
(2013) i sin forskning om arbetsresan ur
ett genusperspektiv. Schwanen, Kwan och
Ren (2008) pekar pa att flexibilitet, nagot
som efterstrivas pd arbetsmarknaden idag,
ir svirare att hantera fér kvinnor med
omsorgsansvar dn for min.

Denna forskningstradition har dock
face kritik for ace lyfra fram kategorin
kvinnor som en homogen grupp (Law
1999; Larsson 2006). Skillnader inom
gruppen kvinnor har med exempelvis
socio-ekonomisk och kulturell bakgrund
att gora. Rasiﬁeringsprocesser, dir min-
niskor delas in i kollektiv utifrin biolo-
giska kinnetecken som hudfirg, ger social
mening och strukturerar sociala relationer.
Rasifierade kvinnor, det vill siga kvinnor
som uppfattas ha en utlindsk bakgrund,
har visat sig ha andra erfarenheter av att
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rorasig i det offentliga rummet dn kvinnor
som uppfattas ha svensk bakgrund och
utseende (Listerborn 20r15). Tillgang till
bil och beroende av kollektivtrafik vari-
erar ocksd stort inom gruppen kvinnor. Ju
fastare position pa arbetsmarknaden, och
ju hogre inkomst, desto mer bil kor kvinnor
(Kronsell med flera 2016). Férutom kon ir
klass och etnicitet alltsa ocksd utslagsgiv-
ande for vilka typer av resmonster olika
grupper uppvisar. Ett intersektionellt per-
spektiv ir siledes nodvindigt for ate forstd
arbetsresan ur ett genusperspektiv (jimfor
Molina 2007; Henriksson 2014).

Aven vilken position arbetstagare har pa
arbetsmarknaden idag ar viktig att belysa
for att forstd hur arbetsresan kan bidra till
att forstirka ojimlikheter. Idag beskrivs
arbetsmarknaden ofta som post-industriell,
och som del av en 7serviceekonomi”. I
serviceekonomier finns en 6kad ojamlikhet
baserad pa “ras”/etnicitet och klass, samtidigt
som de genusbaserade ojimlikheterna
minskar. Det beror bland annat pa att
outbildade rasifierade min kommer in i
kvinnodominerande yrken och utbildade
vita kvinnor in i mansdominerade yrken.
P4 sa sitt ir det inte enbart en, s som den
tidigare feministiska arbetslivsforskningen
betonat, feminisering av arbetsmarknaden
som skapar ojamlika villkor f6r kvinnor, utan
ojamlikhet slar bredare och kan beskrivas
som en kombination av klasskillnader
och rasifierade och bekénade dimensioner
(McCall 2002; Mulinari 2007).

Beteckningen "kontaktyrken” beskriver
interaktiva, ofta kvinnodominerade,
yrken som aterfinns inom vérd, skola och
omsorg. Anstillda inom kontaktyrken ir
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overrepresenterade nir det giller ohilsa (Bergman och Holth 2017). Det beror
delvis pd att dessa yrken dr kidnslomissigt drinerande, men ocksé pd att de har
lag status och till foljd av detta déliga arbetsvillkor. Deltidsarbete 4r vanligt
vilket resulterar i osikra anstillningar med obetald semester och liten mojlighet
till sjukskrivning och vird av barn (Aronsson med flera 2002). Osikra anstilln-
ingar och oflexibla arbetstider gor att arbetslivet paverkar familjelivet negativt,
vilket dr sarskilt patagligt for ensamstiende médrar (Malmquist med flera 2017).

Forskningen om arbetspendling utgér ofta fran att val av yrke, arbetsplats
och bostad, liksom val av firdsitt, kinnetecknas av just valfrihet. Detta har
bérjat ifragasittas av kritiska transportforskare som bland annat belyst hur
grupper som upplever hog osikerhet blir tvingade till bilberoende trots att de
egentligen inte har rdd (Currie med flera 2009; Mullen och Marsden 2018). Hur
sddana forhallanden ser ut i en svensk kontext saknas det idag kunskap om.
Ett syfte med denna artikel 4r att belysa hur arbetsresan upplevs nir individen
har liten mojlighet att paverka den. Framforallt handlar det om individer som
ir beroende av kollektivtrafik eftersom de inte har tillgang till bil eller korkort.

Tidsgeografi: en verktygslada fér genusanalyser

Genom att utgd frin att genus, i samspel med andra sociala kategorier, formar
vara relationer och vart samhillsliv erbjuder tidsgeografin konkreta analytiska
verktyg for genusanalyser av omraden som ror strukturering och uppfattning
av tid och rum (Scholten med flera 2012). Utgangpunkten i det tidsgeografiska
synsittet ir att manniskor och artefakter ror sig i tiden och tar rummet i ansprik
nir de gor sd (Ellegdrd 1999; Ellegird och Svedin 2012). Mobilitet kriver en
kroppslig nirvaro. Rorligheten styrs av sa kallade “projekt”, aktiviteter som
genomférs under dagen, veckan eller under lingre tid (Higerstrand 1978). Det
kan handla om projektet "arbete” som ofta innebir vardaglig forflyttning, eller
projektet “motion” som kan innebira forflyttningar fran och till hemmet. Nir
och hur projekten kan genomféras 4r beroende av hur tid och rum samspe-
lar. Tids-rumsliga “restriktioner” skapar begrinsningar fér hur projekten kan
genomforas. Exempel pé detta dr hur lonearbetet dr organiserat med vissa tider
avsatta for arbete som ofta ir utanfér individens kontroll. Barnomsorgens och
skolans dppettider dr en annan restriktion, liksom mataffirens 6ppettider eller
kollektivtrafikens tidtabeller. Ju fler projekt en individ har desto mer styrd av
tid och rum blir hen (Schwanen, Kwan och Ren 2008).

For att projekt ska kunna genomforas behdvs en rad “resurser”, vilket kan vara
tillgang till cykel eller bil, mobiltelefon eller pengar (Ellegard 1999). Individen
anvinder sig av olika typer av "mobilitetsstrategier” for att kunna genomfora
projekten pé bista sitt (Berg 2016). Strategierna utformas for att hantera olika
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typer av restriktioner och kan bide vara
mentala eller materiella. Att lyssna pa
musik pé bussen i rusningstid kan vara
ett sitt att hantera en stressfylld situation.
Att utnyttja flextid f6r att hinna limna
barn i tid 4r en annan typ av strategi. Pa
sa sitt tydliggors individens agentskap i
en annars styrd tillvaro.

Tidsgeografin har fact kritik for att
osynliggéra maktaspekter (se Scholten
med flera 2012). Nir tidsgeografin utveck-
lades pé 1970-talet av Torsten Higerstrand
var frigan om hur genusrelationer péver-
kar samspelet mellan tid och rum och
mojligheten f6r minniskor i olika sociala
positioner att genomfora sina projekt frin-
varande. Men att tids-rumsliga aspekter
paverkas och formas av maktrelationer dr
tydligt, och nagot som framhivdes dven
i de tidiga tidsgeografiska analyserna
(Hégerstrand 1970). Hur kollektivtrafiken
finansieras och utfors ir exempelvis hogst
politiskt och far som vi ska se i den hir
artikeln tydliga effekter pd minniskors
vardagsliv. Genusordningen, som bland
annat styr vem och vilka som anses vara
limpliga att utfora olika typer av uppgifter,
ir avgorande for att forstd minniskors
navigation i tids-rummet (Scholten med
flera 2012). Vidare har emotioner ocksi
uppmirksammats som en viktig faktor
for att forstd interaktionen mellan min-
niskan, tiden och rummet (Nordell 2002;
McQuoid och Dijst 2012).

I det foljande uppmirksammas hur
samspelet mellan infrastruktur, geografi,
tid och utbud av kollektivtrafik formar
individens upplevelser av arbetsresan. Jag
kommer att tydliggora vilka restriktioner
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arbetspendlarna upplever, samt vilka
resurser och strategier de befogar over
och anvinder sig av. Slutligen kommer
jag ocksa att uppmirksamma hur emo-
tioner paverkar arbetspendlarnas tolkning
av resans rum.

Metod
Under besoket pa ildreboendet visade
var kontaktperson, verksamhetschefen,
runt oss pa dldreboendet. Vi presente-
rade studien i korta drag for de anstillda.
Verksamhetschefen uppmuntrade dem att
stilla upp pa en kort intervju. De som
ville vara med i studien sokte upp oss i
ett avskilt rum pa boendet dir intervju-
erna sedan genomfordes. Alla hade inte
mojlighet att delta i studien, men under
rundturen berittade flera personer om den
svara situationen med kollektivtrafiken
och minga nickade igenkidnnande nir
temat vicktes. De som har mojlighet kor
bil. Nir verksamhetschefen presenterade
personalen berittade hon mycket riktigt
ifall de kor bil eller dker kollektiverafik
till jobbet, vilket pekar pi god kinnedom
om deras resvanor. Nagot som bottnar i
att kollektivtrafikforsorjningen i omradet,
som Region Stockholm #r ansvarig for,
innebir en reell problematik inte bara for
personalen utan ocksé for arbetsgivaren.
Vikom att intervjua dtta av de anstillda
pa dldreboendet, sex kvinnor och tvi min
i olika aldrar, frin 19 till 62. Urvalet base-
rades pé vilka av de anstillda som valde
att delta i studien och stilla upp pa en
intervju. De flesta bodde i ligenhet i négot
av miljonprogrammen i Stockholm med
omnejd. Tvd personer bodde i hus i den
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kommun dir dldreboendet lig. Dessa tva hade ocksa kérkort och bil, ndgot
de andra saknade. Ovriga informanter var istillet i olika grad beroende av
kollektivtrafiken for att ta sig till och fran arbetet. Samtliga av dessa bodde
nira kollektivtrafiken, ofta med fem minuters gingavstand frin hemmet. En
oversikt av informanterna och deras arbetspendling visas i tabell 1. Namnen
ir fingerade.

TABELL 1

Namn Alder Avstand till Beftid . Resvdg och fardsatt
arbete i hogtrafik

Anita 62 ar 9 km 1h Buss + pendeltag + buss
Julie 54 ar | 9km 15 min Bil
Mikael 40 ar 5km 10 min Bil, cykel eller 16pning
Ramin 19 ar 12 km 1h Buss + pendeltag + buss
Waris 28 ar 7 km 1h Pendeltdg + buss
Abena |24 &r |18 km 15h Izizsa + buss + pendeltag
Uba 46 ar |15 km 1,5h Buss + pendeltag + buss
Sagal 43 ar | 35km 1,5h T-bana + pendeltdg + buss

Intervjuerna var i snitt 20 minuter linga och foljde ett frageformulir med en
rad oppna frigor som berorde resan till och frin jobbet samt erfarenheter och
tankar om kollektivtrafiken i stort och i det egna niromridet. Intervjuerna
spelades inte in, istillet fordes noggranna anteckningar. Vi var tva personer
som turades om att anteckna och intervjua. Tva av intervjuerna genomférdes
parallellt vilket innebar att en person fick bade anteckna och stilla fragor. I
enlighet med etiska riktlinjer for god forskningssed informerades informan-
terna om vad intervjuerna skulle anvindas till. De intervjuade garanterades
anonymitet. Efter de atta intervjuerna fann vi att teman och perspektiv dterkom.
Intryck fran rundvisningen pd boendet, inklusive korta samtal med personal
under rundvisningen, stirkte ocksé uppfattningen om att vi faingat kirnan i de
anstilldas erfarenheter kopplat till arbetspendling, restid och kollektivtrafik.
Vidare var vir egen resvig till och frin dldreboendet relevant f6r att till fullo
forsta informanternas berittelser. Genom vir resa fick vi med egna 6gon se de
platser informanterna talade om, som pendeltagsstationen och busshéllplatsen.
Vi fick ocksé uppleva forseningar i pendeltagstrafiken och att fa vinta linge pa
anslutningsbussen. For att fi en kinsla f6r gangvigen mellan dldreboendet och
pendeltagsstationen promenerade vi tillbaka till stationen efter besoket. Pa sa
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sitt liknar studien vad Diana Pinsky (2013)
kallar "incidental ethnographic encoun-
ters”, en typ av observationer som ovintat
uppstar som en foljd av intervjuer, dir den
kvalitativa intervjun ir den huvudsakliga
kunskapskillan. Pinsky menar att dessa
observationer ir en lika viktig killa till
kunskap som intervjuerna i sig, aven om
det ofta dr enbart intervjun som virderas
som kunskap och som analyseras. Det
finns naturligtvis en ling tradition inom
bland annat antropologin och etnologin
att se hela interaktionen med informan-
terna som data. Dock sirskiljs det ofta
i den samhillsvetenskapliga kvalitativa
metodlitteraturen pa deltagande obser-
vationer och intervjustudier. Pinsky argu-
menterar for att en mer flexibel approach
skulle innebira att intervjustudier blir
rikare. I denna anda har vi inkluderat
véra egna reflektioner och upplevelser av
den fysiska miljon i vilka de anstilldas
arbetsresor utfors.

Efter intervjuerna skrevs anteckningarna
noggrant ned. Aven reflektioner fran rundtur
och resan till och fran dldreboendet anteck-
nades. Intervjuerna analyserades med hjilp
av ett innehéllsanalytiske tillvigagingssite
(Widerberg 2002). Gemensamma teman i
intervjuutskrifterna antecknades och tem-
atiserades. En analys gjordes sedan med
hjilp av begrepp frin det tidsgeografiska
ramverket, huvudsakligen resurser”,
“restriktioner” och “mobilitetsstrategier”.
Analytiskt foljde intervjuerna tvd over-
gripande spér. Det ena sparet beror hur
arbetspendlarna upplever pendlingen.
Informanterna berittade om sin resa till
och frin arbetet, hur lang tid den tog och

84 Tidskrift for genusvetenskap nr 40 (2) 2019

vilka firdmedel som utnyttjades. De berit-
tade ocksd om upplevelser av forseningar
och vintetider. Det andra sparet berorde
mojligheter till paverkan och inflytande.
Det innebar reflektioner om hur kollek-
tivtrafiken borde utformas, och speglade
en frustration dver att inte kunna paverka
situationen. I det foljande presenteras resul-
tatet utifrin dessa tva Gvergripande spar.

Upplevelser av arbetsresan
Aldreboendets placering i ett nybyggt
omrade utanfor en mindre titort i en
forortskommun till Stockholm innebir
att de flesta maste géra minst ett byte i
kollektivtrafiken for att kunna ta sig dit.
I titortscentrat finns en pendeltigsstation
med regelbundna och manga avgingar
till och frin Stockholms central, med
variationer under helger och kvillar.
Strickan mellan pendeltagstationen och
arbetsplatsen dr ungefir tre kilometer. For
de flesta innebir avstindet att det 4r nod-
vindigt att ta en buss for att na slutmélet.
En busslinje trafikerar strickan. Bussen
gar dven den regelbundet men med betyd-
ligt firre avgingar dn pendeltiget och
framf6rallt pa helgerna dr avgangarna fa.
Enligt de anstillda dr busstidtabellen inte
synkad med pendeltiget. Mdnga uppger
ocksa att bussen ofta ir forsenad och att
det ir vanligt att den inte kommer alls.
Om man viljer att ga istdllet for bussen
tar promenaden nirmare 40 minuter i rask
takt. Vigen ir backig och bitvis brant,
vilket innebir att upplevelsen att ga till
eller frin pendeln blir olika beroende pa
vilken riktningen ir.

Eftersom det 4r mojligt att g nir vinte-
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tiden till bussen ir ling, blev upplevelser
och tolkningar av promenaden ett vik-
tigt tema i intervjuerna. Samspelet mellan
kroppen och den fysiska miljon ir viktig
for att forstd pd vilket sitt strickan mel-
lan pendeltigsstationen och ildreboen-
det blev si betydelsefull for upplevelsen
av arbetsresan. Kroppen visade sig sitta
grinser for intervjupersonernas mojlighet
att vara mobila. Det kan handla om att det
ir tungt att g i uppforsbacke. Stressen att
komma for sent tvingar upp tempot s pass
mycket att den fysiska anstringningen blir
for stor. Anita, en kvinna i 6o-arsildern,
berdttar hur det kinns att vara tvungen
att gd snabbt och inda komma fram for
sent, redan trott i kroppen och med skam
och irritation dver att vara sen, "hela dagen
blir forstord, det dr ingen bra arbetsmiljo”.
Hon menar att eftersom arbetet ir sa
fysiske blir det f6r tungt att ocksd behova
gd den langa strickan. Att cykla tolkas
som svart, ‘med elcykel skulle det ga av
sig sjalvt, men annars ir det for tungt”,
siger Anita. Det hinder att hon tar med sig
cykeln pd pendeln och cyklar pd somrarna.
De flesta nimner dock inte cykeln som
ett alternativ. Det kan ha flera orsaker.
Att uppforsbacken gor att cykling blir for
tysiskt krivande ir en tolkning som flera
av informanterna uttrycker. For flera ver-
kar det inte finnas i forestillningsvirlden
att cykla till jobbet. Endast Mikael, en av
tvd min vi intervjuat, anvinder arbetsre-
san till vardagsmotion i form av cykling
eller 16pning.

19-driga Ramin beridttar att han gatt
strickan en ging, men vill aldrig mer
gora det. En ging tog han till och med en

taxi for att slippa gd. Flera nimner att de
behéver vinta upp till en timme pa bussen
nir de jobbar helg eller kvill. De foredrar
vintetiden trots att de kunde ha gétt till
pendeltiget pd ungefir samma tid. For att
kunna fi ihop arbetstiderna och ordent-
ligt med somn diremellan viljer Ramin att
sova hos en vin som bor nira arbetsplatsen
pa helgerna. Fér Sagal, som bor i norra
Stockholm, innebir helgtrafiken att hon
kommer hem strax fére midnatt pé hel-
gerna, trots att kvillspasset slutar vid 22.
Nir hon sedan behéver g upp vid fem for
att hinna med morgonpasset som bérjar
klockan sju blir somnen lidande, "nir ska
jag sova, jag hinner inte sova”, siger hon
frustrerat. Sagal berdttar ocksa att de linga
arbetsdagarna — hon ir oftast borta mellan
halv sex pa morgon till halv fem pa efter-
middagen — gor att hon triffar sin dotter
mindre dn hon 6nskar. Att flickans pappa
kan limna henne pa skolan pd morgnarna
gor det mojligt for Sagal att arbeta didr hon
gor. Uba tar ocksd upp hur pendlingen gér
det svért for henne att kombinera familje-
livet med arbetet. Hon har fyra barn mellan
fyra och elva ar. Hon arbetar deltid men
sdger sig vilja arbeta heltid. Arbetsresorna
gor dock att dagarna blir sa linga att hon
inte hinner ta hand om och triffa barnen
i den utstrickningen hon 6nskar om hon
skulle jobba heltid. P4 helgerna far Uba
skjuts av sin man for att fa ihop tiderna.
For Abena, som bor ensam, gor det inget
att resan till arbetet 4r ling. Hon ir glad
over att ha ett arbete som hon trivs med.
De flesta vi intervjuar aker kollektivt
till jobbet, férutom Julie som aker bil
varje dag och Mikael som alltsa cyklar,
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I6ptrinar, eller tar bilen. Deras erfarenheter skiljer sig fran de dvrigas berittelser
sa till vida att de har en kort restid till jobbet, mellan 10 och 15 minuter, och
darfor inte ser den egna arbetsresan som problemfylld. Julie berittar att innan
hon bérjade jobba pé boendet har hon dkt kollektivt i hela livet. Forst nu har
hon skaffat bil. Hon tycker inte om att vara beroende av bilen, och saknar vard-
agsmotionen, men resan skulle bli for ling om hon reste pa ett annat sitt. Det
finns manga ildreboenden i nirheten av dir hon bor men da hon inte kdnner sig
trygg utomhus 4r den hir 16sningen bittre. Julie berdttar om nir hon dkt buss
till en tidigare arbetsplats och min kommit fram till henne vid busshallplatsen
och fragat hur mycket hon kostar, och utbrister: "Att en femtiodrig tant inte
far vara i fred! Dir vagade jag inte jobba kvar.”

Férutom de rumsliga aspekterna sitter ocksé vidret och arstiderna grinser
for de intervjuades resvig. Manga gor skillnad pé vintern och sommaren nir
de talar om arbetsresorna. Att ga strickan mellan pendeltigsstationen och
dldreboendet gir an pd sommaren, menar nigra, nir det dr ljust och varmt. P4
vintern blir det svarare att ta sig fram, kylan sitter sig i kroppen och ridslan for
att halka pé isiga gator blir begrinsande. Ndgra nimner hur det kinns otryggt
att ga i morkret tidiga mornar eller sena kvillar.

”Hatar de oss eller?” - mdjligheter till inflytande

Trots att de sjilva inte dr beroende av kollektivtrafiken, tycker Julie och Mikael
att det dr viktigt att uppmirksamma att kollektivtrafiken 4r bristfillig. De efter-
fragar fler och bittre bussar for sina kollegors skull. Julie skjutsar ofta kollegor
till ndgon av pendeltdgsstationerna som hon kor forbi pa vigen till och frin
arbetet. Hon berittar skrattande om hur det en kall dag var isgata pd vigarna
och bilen snabbt blev fullsatt av kollegor som vill undvika en kylig och halkig
promenad till pendeln: ?Om vi inte varit si ménga i bilen hade vi vil kért av
vigen, nu blev det tyngd i bilen.” Samtliga av de intervjuade som vanligtvis dker
kollektivt blir regelbundet skjutsade i bil av kollegor. Anita och Uba fir som
ovan nimnt ofta skjuts av sina partners pa helgerna men aker kollektivtrafik pa
veckorna. Forestandaren pa dldreboendet berittar att hon tar biltillging med i
berikningen nir hon ligger veckoschemat. Hon ser till att det alltid finns nagon
som har bil med sig till jobbet, sirskilt pd helgerna da det dr extra svart att fa
ihop arbetstiderna med kollektivtrafikens tider. Bilen blir en kollektiv resurs som
bidrar till att arbetsplatsen blir bemannad och att medarbetarna inte behéver
vinta alltfor linge pa bussen sena kvillar och helger. Att resorna pé si vis blir
ett delat ansvar bidrar till en viss kinsla av solidaritet bland de anstillda men
ocksd med arbetsgivaren. Samtidigt 4r det en solidaritet som inte ir frivillig och
kinslan av att vara beroende av andra uppskattas inte alltid. Det handlar snarare
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om en nédvindig mobilitetsstrategi for att
hantera den bristfilliga kollektivtrafiken.

Frustration och uppgivenhet priglar
intervjuerna. Den bristande kollektiv-
trafiken 4r ndgot som verkar paverka och
engagera hela arbetsplatsen och dr nagot
som kontinuerligt diskuteras. Manga hop-
pas att deras intervjumedverkan kan leda
till att négot forindras. ”Ni 4r vil inte stu-
denter”, siger Anita, det hir hamnar vil
inte i en byréldda?” Kinslan av att det dr
viktigt att vi dr ddr dr pataglig. Vi forklarar
att vi kommer att kommunicera resultaten
till representanter for kollektivtrafiken
och kommunen eftersom vi har tillging
till dem genom projektets referensgrupp.
Samtidigt kan vi inte garantera att det
leder till ndgon f6rindring av situationen.
Det kinns svért att inte kunna ge nagra
16ften om paverkan nir det dr s tydligt
att en sddan forvintan finns.

Ingen av intervjupersonerna uppger att
de forsokt kontakta ndgon med ansvar for
trafiksituationen. Samtidigt delar de med
sig av tankar om hur kollektivtrafiken
utformas och vilka resenirer som blir
lyssnade pa. Att de inte ir en resursstark
resenirsgrupp tas upp. Ramin menar
att bussresan kan ga snabbare om linjen
planeras om, nu gér den onddiga stopp
dir ingen gar av eller pa. De glesa turerna
och de tomma, slitna bussarna ir svira att
forstd, tycker han, "man kan ju tro att vi
ar pa landet men det hir dr Stockholm”.
Att det kinns "som att vara i Norrland”
niamns ett par ginger. Flera tar ocksa upp
att de tycker att biljettpriserna ir héga,
sarskilt nir de sjilva upplever stora brister.
Négon siger att kommunen har dragit ner

pa parkeringsplatser i niromréidet, vilket
gor det svarare att hitta billiga parkerings-
platser. Det tolkas som en dubbel bestraff-
ning. "Det kinns som att de hatar oss”,
sdger Julie, ”vi har inga pengar”.

Det férsta férestandaren

fragar vid en intervju med en

potentiell arbetstagare ar om

de har tillgang till bil.

Arbetsgivaren har patalat problemet
for sivil trafikhuvudmannen, SL, som
for ansvariga politiker utan att fa gehor.
Som ovan nimnt har férestindaren
ocksd anpassat schemalidggningen efter
arbetstagarnas mojligheter att ta sig till
och frin jobbet. Hon beskriver resorna
som ett svarhanterligt problem. Samtidigt
som det dr patagligt att en direkt f6ljd av
utbudet av kollektivtrafik dr att det dr svart
att hitta personal som stannar under lingre
tid sd 4r det lika svdrt att finna l6sningar.
Det forsta forestandaren fragar vid en
intervju med en potentiell arbetstagare 4r
om de har tillgang till bil. Forestdndaren
siger att de ofta tror att det ska g bra,
med hinvisningar till att det ju indé finns
kollektivtrafik, men efter att de provat atct
arbetspendla ett tag har de indé sagt upp
sig. Det har diskuterats om arbetsgivaren
kan l6sa problematiken genom att stilla
cyklar vid pendeltagsstationen eller att ha
en taxi eller bil som méter upp de anstillda
vid pendeln. Arbetsgivaren har dock lan-
datiatt det méste vara de anstilldas ansvar
att ta sig till och frin jobbet.
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Slutsatser

Sammantaget visar intervjuerna pa vilka sitt projektet "arbetsresa” struktureras
av materiella och tids-rumsliga restriktioner. Framférallt dr det arbetstider i
samspel med kollektivtrafikens tider som skapar de restriktioner som arbetsta-
garna upplever som begrinsande. Men dven andra aspekter, sa som kroppslighet,
vider, en svirtillginglig gangvig och arstid formar arbetsresorna pi ett tydligt
sitt. De blir lingre och mer komplicerade pa grund av vad kroppen orkar med
och vad miljon tillater. Samtidigt som dessa restriktioner beskrivs som svéra
att paverka, anvinder de anstillda sig av olika typer av strategier for att hantera
vigen till och frin arbetet. Att férkorta arbetstiden, att dra nytta av en vin som
bor nira arbetsplatsen och att férdela omsorgsarbetet hemmavid dr exempel pa
sddana strategier. Det ir viktigt att podngtera att strategierna inte tolkas som
lyckade av informanterna. Snarare ir de ett nddvindigt ont. Strategierna att ta
bilen istillet for kollektivtrafiken, samt att i méjligaste man skjutsa de kollegor
som behover hjilp att ta sig hem, betraktas dock som dndamaélsenliga. Fa av
informanterna har méjlighet att sjilva kéra bil men kan dra nytta av en mer
eller mindre organiserad form av samédkning. Oftast innebir de tids-rumsliga
rescktionerna att en emotionell hantering av 4 ena sidan vintan, att drdja sig
kvar pé arbetsplatsen eller pd pendeltigsstationen, eller & andra sidan stressen
det innebir att eventuellt komma for sent till arbetet. Slutligen visar ocksd
intervjuerna att kollektivtrafikens utformning, som sa tydligt skapar restrik-
tioner for arbetstagarna, paverkar upplevelsen av att vara medborgare pa lika
villkor som mer resursstarka grupper.

Diskussion

Studien visar att de daliga forbindelserna till i det hir fallet ett dldreboende
innebir att anstillda utan tillging till kdrkort och bil tvingas ligga en stor del av
sin dag pa att resa. Oftast reser de inte lingt, manga ginger under en mil, men
pa grund av manga byten och fa avgingar blir den totala restiden ling. Samspelet
mellan geografiska och tids-rumsliga aspekter och de anstilldas kroppsliga och
emotionella grinser skapar en bild av en utsatthet som ir specifikt kopplad till
transporter. Det dr tydligt att arbetsresorna for de anstillda pa det studerade
ildreboendet innebir framférallt tids-rumsliga restriktioner som strukturerar
vardagslivet pé olika sitt. Konsekvenserna ir flera och ofta priglade av genus-
relationer. Framférallt handlar det om att kvinnor med omsorgsansvar gar miste
om tid med familj och méjligheten att vila. Det handlar ocksi om att beh6va
siga nej till ett arbete pd grund av diliga pendlingsméjligheter, eller att inte
kunna arbeta s mycket som man 6nskar eftersom det 4r svart att kombinera
familjelivet med l6nearbetet, eller tvingas bli beroende av bilen trots att man
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hellre sluppit. Det bidrar ocksa till upplevelsen av att vara en andra klassens
medborgare. Arbetsplatsen 4r kvinnodominerad och speglar pi sa sitt manga
ginger kvinnliga erfarenheter av arbetslivet. De min som deltog i studien lyfte
heller inte samma svarigheter att kombinera hem- och yrkesliv som kvinnorna.

De anstillda kopplar utbudet av kollektivtrafik till den egna positionen pa
arbetsmarknaden men ocksa till samhillet i stort. Putnam (2001) har kopplat
ihop linga arbetsresor med lig politisk aktivitet. Att behova ligga mycket tid pa
arbete och arbetsresor gor att tiden for att delta i samhillsdebatten och foren-
ingsliv minskar. De anstillda betraktar sin paverkansmajlighet som lig, kanske
ser de sig sjilva inte som politiska subjekt virda att lyssna pa. Det speglar en
bild av resurssvaga grupper i utsatta omraden som ointressanta for medborgar-
dialog och inflytandeprocesser (Listerborn 2008; Tahvilzadeh och Kings 2015).

Den tidigare forskningen om arbetspendling visar att den priglas av genus.
Minga ganger 4r det normer och férestillningar om vem som ir en limplig
resenir och pi vilka sitt som mojliggér val av firdmedel. I denna studie dr
mojligheten att kéra bil till jobbet starkt begrinsad av tillgang till kérkort och
bil vilket har bide materiella och kulturella férklaringar. Att det dr kollektiv-
trafiken som bedéms som mest limpligt alternativt till bilen 4r dock intressant
att ytterligare fordjupa sig i. Flera av deltagarna i studien bor si pass nira jobbet
att cykling skulle kunna vara ett reellt alternativ. I Stockholmsregionen pendlar
ménga linga strickor med cykel. Trots det bedoms cykling av informanterna i
de flesta fall som otinkbart. Att den geografiska strukturen gor cykling svart,
liksom att arbetet tolkas som fysiskt krivande r en orsak. Samtidigt visar forsk-
ningen att cykelkulturer varierar, bade sett till kon, klass och etnicitet. Cykling
har visat sig ha stark koppling till genus dir utrustning och fart gor det méjligt
att uttrycka en viss form av maskulinitet (Balkmar 2014). Det har ocksa skett
en forskjutning over tid dir cykling traditionellt kopplats ihop med arbetar-
klassens pendling till idag d& det snarare dr den vilutbildade medelklassen som
uttrycker status genom cykling (Oosterhuis 2016). Vidare forknippas cykling
med svenskhet (Henriksson 2014). I méinga kulturer cyklas det generellt inte
vilket bland annat hinger ihop med en extremt bilcentrerad planering. Men
normer och virderingar om vem som kan och bor cykla spelar ocksa roll. I viss
mellandsterkultur betraktas cykling f6r kvinnor som promiskuést och skam-
ligt (Porter 20115 van der Kloof 2014). Det har lett till att ménga kvinnor med
utomeuropeisk bakgrund saknar cykelkompetens. I flera svenska kommuner
uppmirksammas invandrares liga cykelandel som ett problem och cykelskolor
for invandrarkvinnor och/eller -skolbarn i utsatta omraden ir idag vanligt
forekommande. Att den enda personen som regelbundet cyklar i studien ir en
man med svensk bakgrund 4r mdhinda ingen slump.
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En friga som studien vicker ir vems ansvar arbetsresorna ir. Ar det upp till
kvinnorna att bérja cykla, eller ta kérkort och bérja arbetspendla med bil? Ar det
rimliga krav utifran den sociokulturella situation de befinner sig i ddr kulturella
normer och ekonomiska forutsittningar begrinsar? Vilka normer ska tilldtas
genomsyra diskussioner om resvanor och hallbara resor? Borde arbetsgivaren ta
ansvar for att personalen ska kunna ta sig till och fran jobbet pé ett smidigare
och mer tidseffektivt sitt? Ar kollektivtrafikforsorjning nagot som bér tas hinsyn
till nir beslut om lokaliseringen av, som i det hir fallet ett dldreboende, tas?
De som jobbar i kontaktyrken har ofta fysiskt anstringande jobb och ibland
langa arbetspass. Som vi pekat pa paverkar savil normer kopplat till kultur och
genus som det fysiskt tunga arbetet de anstilldas upplevda mojlighet att gé och
cykla strickan mellan dldreboendet och pendeltagsstationen. Det bidrar i sig
till att den bristfilliga kollektivtrafikforsérjningen blir ett problem. Fragan ir
om de anstilldas status och arbetsvillkor paverkat arbetsgivarens beslut att de
anstillda méste ta ansvar for arbetsresan sjilva. Hur skulle diskussionen se ut
om de anstillda varit hogutbildade och hégavlonade, och vana vid att gora sina
roster horda och bli lyssnade pd? Kanske hade inte konflikten uppstétt pa en
arbetsplats i samma lidge, om de anstillda alla hade majligheten att vilja bilen
istillet for kollektivtrafiken.

Studien exemplifierar den kritik som lyfts mot regionférstoring och satsningar
pa starka strik som lyfts fram av bland annat Berg och Ihlstrém (2019) samt
Stjernborg och Nilsson (2018). Privilegierade samhillsgrupper, som ir bade
hypermobila och flexibla, far tillgang till hogkvalitativ kollektivtrafik i centrum
(jaimf6r Grundstrém 2018a, 2018b). Den feministiska planeringsteoretikern Clara
Greed (2019) vicker liknande frigor i en reflektion dver hur genusperspektiv
pa transportplanering utvecklats de senaste dren. Hon menar att ett hallbart
resande-paradigm riskerar att krympa framf6rallt kvinnors mojlighet att genom-
fora vardagens resor pa ett sd smidigt sitt som mojligt. Nir den bilcentrerade
planeringen ifragasitts innebir det inte per automatik att resenirer som ir
beroende av kollektivtrafik far det bittre. Istillet prioriterar planerare att fa
bilister att &ka kollektivt genom att gora den attraktiv for framforalle privilegi-
erade min (jimf6ér Dahl, Henriksson och Levin 2012). P4 sa sitt kan koncept
som superbussar och expresslinjer med fa stopp prioriteras, dir det dr en viss
typ av arbetspendlare som far attraktiva kollektiva resvigar till jobbet. Fér per-
soner som pa grund av sociala och ekonomiska omstindigheter ir beroende av
kollektivtrafiken for att genomfora sina vardagliga projekt, men samtidigt inte
bor nira de utpekade mélpunkterna, blir mobiliteten villkorad. I fallet med de
anstillda pa dldreboendet har de tillgang till kollektivtrafiken men tillgingen
ir begrinsad. Det finns en risk att det 4r de resursstarkas mobilitet som ges
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tolkningsforetride i planeringen. Fér resursstarka individer spelar kostnaden
mindre roll och utsikten att ta sig fram snabbt prioriteras framfér méjligheten
till stopp for matinkép eller himtning och limning av barn. Centrala noder
med firre stopp prioriteras i planeringen av kollektivtrafiken framfér mer peri-
fera mélpunkter.

Slutligen bidrar den hir studien till att ifragasitta bilden av arbetspendling som
en konsekvens av individers strategiska val pa en allt mer geografiskt utstracke
arbetsmarknad. Aven om den valfrihet som en regionaliserad arbetsmarknads-
politik bidragit till visserligen har beskrivits som ”pabjuden” (Scholten och
Jonsson 2010), utgar den ofta frin personer och yrkesgrupper som har kvalifi-
cerade yrken och dir en langviga arbetspendling kompenseras med hogre lon
och mer stimulerade arbetsuppgifter. Flexibla arbetstider mojliggor att arbete
kan genomforas hemma och pa resan, och kan minska antalet resdagar nagot,
eller gora arbetsdagarna kortare. For okvalificerade och kvinnodominerade
yrken inom vard-, omsorgs- och tjinstesektorn ser arbetsvillkoren annorlunda
ut och dirmed minskar méjligheten att hantera arbetsresans negativa effekeer.
En bristfilligt planerad och utford kollektivtrafik drabbar pé sa sitt olika sociala
grupper pé olika sitt ddr personer med storst social och ekonomisk utsatthet
blir mest sirbara. Manga ganger handlar det om rasifierade kvinnor, men ocksa
min med invandrarbakgrund. Det kan fa konsekvensen att personer som varken
vill eller har ekonomiskt utrymme att vilja bilen inda tvingas gora det. Medan
en resursstark medelklass kan hota kollektivtrafikens utférare med férlorade
kunder och 6kad bilism som en konsekvens av délig kollektivtrafik har personer
utan kérkort och tillging till bil inte samma méjligheter.

Syftet med artikeln har varit att ge ett exempel pa hur transportfattigdom kan
se ut i Sverige. Frigan 4r hur utbredd transportfattigdomen ir och vilka andra
uttryck transportfattigdom kan ta. Hur ser arbetspendlingen ut for liginkomst-
tagare som bor mer rurale? Hur ir det att vara arbetslos pd platser med dalig
kollektivtrafikforsorjning? Det r fragor som artikeln vicker och som pekar pa
fortsatt forskningsbehov.

Pa vig hem igen

Vi avslutar intervjuerna nir det ir en timme kvar tills pendeltiget som ska ta oss
hem avgidr. Det ir en solig dag och vi bestimmer oss for att promenera istillet for
att ta bussen. Promenaden tar nistan 40 minuter i rask takt. Det finns visserligen
gang- och cykelbana hela vigen till pendeltigsstationen men végen ir bitvis brant
och dér snon inte hunnit smilta bort innu ir det halt. Det bliser kallt. Det ir
inte svdrt att forestilla sig hur det kinns att behiva gi samma stricka i snéovider,
i regnet, eller i morkret. Under tidiga morgnar, i irritationen dver att bussen inte
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kommer, och nir man vet att kollegorna fir vinta en stund oavsett hur snabbt
man dn gar, dr det inte lingsokt att lingta efter att kunna kiora bil till jobbet,
eller vilja ett arbete nirmre hemmet. Frigan dr vilka som har mojlighet att fatta
sddana beslut.

Tack

Jag riktar ett varmt tack till personerna som stillde upp pa intervju trots att
det tog tid av raster och ledighet. Tack ocksi till verksamhetschefen som bjod
in oss till dldreboendet. Tack till de tvd anonyma granskarna for konstruktiva
kommentarer. Jag vill ocksé tacka K2, nationellt kunskapscentrum fér kollek-
tivtrafik, som finansierade studien. Slutligen ett stort tack till Jessica Berg som
tillsammans med mig genomfért intervjuerna som ligger till grund for artikeln
och som bidragit till analysen.
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