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Abstract

The thesis Den “ fria” rorligheten aims to give deeper knowledge to the notion of
social sustainable mobility. My previous knowledge within the subject is focused
around mobility being biased and therefore gaining particular groups of actors
within society and leaving others worse off. Therefore | chose to do a critical
analysis of social sustainable mobility and more precisely show which problems
that exist and why.

To start with, | have created a framework for socia sustainable mobility, from
which | have looked at the empirica material. The general empirical materia is
mostly based on mobility in Sweden also a more specific study is made of the
Oresundregion. The empirical material shows that there are still many aspects that
need further working for development and mobility to be socially sustainable.
Although the policydocuments that | have studied enlighten the problems, there
are still differences in mobility opportunities depending on factors such as income
level, gender, age and ethnical heritage.
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1 Inledning

Immobil. Ororlig. Stillastaende. Den negativa klangen hos namnda ord &r tydlig.
Motsatser till dessa foreteelser sdsom rorlighet, tillganglighet och flexibilitet &
istéllet det som merparten av individer efterstrévar. Den moderna manniskan vill
garna betraktas som berest och kénslan av rorelse & néra férknippad med frihet
och vdféard. Mgjligheten att rora sig betraktas nastintill som en réttighet var
individ férunnad. Emellertid & denna mobilitet inte mojlig for alla manniskor i
samhdllet. Att mgjligheterna till mobilitet ska verka réttvist mellan olika grupper
av manniskor i samhallet belyses i begreppet socialt hallbar mobilitet, vilket gar
under den sociala dimensionen av hallbar utveckling.

Hallbar utveckling har i mangafall blivit ett inneord. Begreppet myntades som
ndgot av en kompromiss mellan miljomassiga och ekonomiska faktorer. Det
globala intresset for tillvaxt och ekonomisk utveckling & fortfarande
framtradande. Sdledes & den ekonomiska aspekten av hdlbar utveckling
fortfarande hogst relevant. Aven problematiken kring miljo- och
resursanvandande har uppmérksammats allt mer den senaste tiden. Det starka
fokus pa de miljoméassiga och ekonomiska aspekterna av hallbar utveckling leder
om mgjligt till ett sidosattande av processens tredje dimension; den sociala.

Mitt intresse for den sociala dimensionen av hallbar utveckling kommer fran
vetskapen om att denna dimension, trots dess betydelse och relevans, & mindre
utvecklad och har hamnat i ndgot av skymundan. Min forforstaelse grundar sig i
att omradet for socialt hallbar mobilitet inte &r totalt jamlikt och réttvist, detta da
vissa grupper besitter béattre forutséttningar an andratill rorlighet.

Titeln pa mitt arbete Den " fria” rorligheten asyftar det vagledande konceptet
inom europeiska unionen dér fri rorlighet ska gdla for varor, tjanster, kapital och
personer’. Titeln pd mitt arbete & inte direkt knuten till EU: s koncept utan verkar
istallet som en ifragasattning om rorligheten verkligen &r fri och mgjlig for alla
manniskor.

1.1 Syfte och problemformulering

Som amne for min uppsats har jag valt att kritiskt analysera sociat hallbar
mobilitet. DA kritisk analys @mnar belysa och lyfta fram oréttvisor och
ojamlikheter i samhallet blir sdledes en kritisk utgangspunkt relevant for min
uppsats. For att mojliggora denna analys kommer min uppsats att ha ett tvadelat
fokus. Da forskningen inom socialt hallbar mobilitet &r relativt begransad kommer
en del utav mitt syfte vara att skapa en storre forstaelse for socialt hallbar

! Kélla: Kommerskollegium: http://www.kommers.se/templ ates/Standard? 530.aspx
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mobilitet detta genom att skapa ett ramverk for socialt hdllbar mobilitet. Nar de
sociada aspekterna av hallbar mobilitet & definierade blir darefter mitt syfte aven
att empiriskt undersoka vilken problematik som finns kring att uppna socialt
hallbar mobilitet. D& jag &r intresserad av skillnader gallande majligheter till
mobilitet kommer jag att gbra en generell studie kring problematiken. Dock
kommer &ven en konkretisering av empirin att ske genom att jag mer specifikt
studerar Oresundsregionen som ett exempel. Saledes & min ambition att i denna
kandidatuppsats utifran det teoretiska ramverket kring socialt hallbar mobilitet
belysa hur hénsyn tas kring aspekterna om socialt halbar mobilitet och
svarigheternai att uppna dessamal.

FrégestalIningar i mitt arbete blir darfor:

e Vad ar socialt hallbar mobilitet?
e PAavilket sitt & mobilitet socialt ohallbar?

1.2 Avgrénsningar

D& mitt syfte med denna uppsats & att studera socia hdllbarhet och da
problematiken kring mobilitet kan anta mycket olika former beroende pa var i
varlden man befinner sig & sdledes en geografisk avgransning nddvandig. | den
mer generella delen dar problematiken kring socialt hallbar mobilitet tas upp, sker
en geografisk avgransning genom att jag véjer att framst studera befintlig
problematik i Sverige. | den empiriska del dar Oresundsregionen &r i fokus
kommer framst mobilitet Gver Oresundsbron att belysas. D& Oresundsbron
fungerar som en ikon for hela regionen, kommer pendling éver denna att vara min
utgangspunkt géllande inriktningen pa Oresundsregionen.

Vidare antar jag @aven en socialkonstruktivistisk utgangspunkt s till vida att jag
utgdr fran att eventuella skillnader mellan de olika sociadla grupperna jag
undersoker & skapade utav den verklighet och sociala omgivning personerna
befinner sig i (Backman, 1998:47).

1.3 Begreppsdefinitioner

1.3.1 Mobilitet

Redan i borjan av 1990-talet myntades begreppen "hallbar transport”, "hallbara
transport system” samt "hallbar mobilitet” (IMPACT, 2007:28). Trots mindre
skillnader mellan begreppen tenderar de att ofta anvéndas synonymt (IMPACT,
2007:28). Dock belyses hur mobilitet, framst i Europa, ges en vidare betydelse an
transport. Mobilitet innebar dd, utéver den faktiska forflyttningen utav manniskor
och gods, a&en mojligheten och kapaciteten for forflyttningar (IMPACT,
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2007:28). D& begreppen i mangt och mycket andock anvands synonymt, kommer
detta dven ske i denna uppsats. Trots att mobilitet innefattar bade gods och
persontransporter  kommer jag i denna uppsats enbart att fokusera pa
persontransporter.

| uppsatsen anvands aven begreppet kollektivtrafik. Kollektivtrafik ar nar
"resendrer i organiserad form tillsammans anvander ett fordon”. Saledes omfattas
jarnvag, flygtrafik, sparvagn, tunnelbana samt aven battrafik (www.ne.se).

1.3.2 Sociaagrupper

Definitionen for socialt hallbar mobilitet kommer att goras i det teoretiska
ramverket. Dock & det nddvandigt att klargbra att en avgransning sker gallande
vilka sociala grupper som framst kommer att belysas i det empiriska materialet.
Till f6ljd av det fokus som gjortsi den litteratur jag valt att studera, samt till foljd
av eget intresse, avgransar jag mig till att vad géller sociala grupper framst
fokusera pa skillnader mellan konen och mellan individer med olika ekonomisk
status.

1.3.3 Oresundsregionen

Med Oresundsregionen menas Skéne, Sjalland, Lolland- Falster och Bornholm.
Jag kommer i denna uppsats framst att fokusera pa pendling 6ver Oresundsbron.
Pendling 6ver Oresund sker dven genom flyg- och farjetrafik men da merparten av
statistiken som belyser pendling & fokuserad kring Oresundsbron véljer jag att
anta detta fokus.



2 Metod och material

2.1 Metodologiska 6vervaganden

Uppsatsen & en kritisk analys fokuserad kring social hallbarhet och socialt hdllbar
mobilitet och darmed &ven den mdjliga franvaron av dessa fenomen. Kritisk
analys & fokuserad kring utredandet och belysandet utav ojamlikheter och
orattvisor i samhallet. Vidare utgdr kritisk analys frén att samhéllet pad manga plan
& uppbyggt kring existerande oréttvisor och maktforhallande mellan dominanta
och underordnade grupper i samhdllet. Kritisk analys utgdr aven fran att de
oréttvisa forhdllandena som existerar i samhéllet tenderar att reproduceras och
ofta ses som legitima (Hammersley, 2000:134). Da jag amnar problematisera
social hdllbarhet och studera de eventuella oréttvisor som existerar inom
mobilitetsomradet blir saledes kritisk analys en relevant utgangspunkt for min
uppsats.

Da litteraturen inom hallbarhetsomradet & mycket bred har jag valt att avgransa
mig genom att via en litteraturstudie skapa vad som kan liknas vid en idealmall
for socialt hdllbar utveckling och mobilitet. For att starka detta ramverk véljer jag
dven att koncentrera mig pa Matthew Patersons teoretiska utgangspunkter.
Paterson ar professor vid School of political studies vid University of Ottawa.
Paterson & &ven forfattare till boken Automobile Politics av vilken en stor del av
det teoretiska ramverket &r baserat. Automobile Politics ifragasétter till stor del de
existerande dominansforhdllandena som finns inom omradet for mobilitet, och
belyser dven dess verkan for olika sociala grupper vilket gor hans utgangspunkter
relevanta for min studie.

Forhallandet mellan den forforstéelse som jag uttryckte i inledningen och det
teoretiska ramverk jag utgar fran exemplifierasi Sven Ove Hanssons Konsten att
vara vetenskaplig. Hansson forklarar att de observationer vi gor, i mangt och
mycket &r teoribundna sa till vida att ”de utgér fran vara forestallningar om vilka
slags empiriska beskrivningar som ger det basta underlaget for att utrona naturens
regelbundenheter” (2007: 38). Hansson poéangterar att dessa forestallningar inte
heller kan betraktas som helt teoretiska utan att de i sin tur ar baserade patidigare
iakttagelser (2007:38). Aven i Mats Alvessons och Stanley Deetzs bok Kritisk
samhallsvetenskaplig metod gar liknande tankemonster att avlasa. Alvesson et al.
framhdller att betydelsen bakom begreppet teori & mycket olik beroende pa
vilken vetenskaplig grund man védjer att luta sig pa (2000:43 f). Alvesson et al.
understryker &ven betydelsen av teori inom den kritiska skolan. Vidare betonar
dven de hur "observationer & teoriladdade” och hur det inte gar att studera
observationer och teorier dtskiljda (2000:44). Saledes kommer det i min uppsats
inte ske definitiva sarskiljningar emellan de teoretiska och de empiriska delarna.



En viss uppdelning sker i de olika kapitlena men till féljd av min kritiska
utgangspunkt amnar jag inte forstka gora delarna oberoende utav varandra.

Utifran det teoretiska ramverket jag skapat kommer jag dérefter att empiriskt
undersoka vilka sociala problemomraden som finns inom mobilitetsomradet. For
att bast belysa denna problematik kommer jag dels att géra en mer generell studie
och dels mer explicit studera Oresundsregionen. Séledes & det ingen fallstudie p&
Oresundsregionen som kommer att goras, snarare en studie av svarigheterna att
uppna sociat héllbar mobilitet dar Oresundsregionen agerar som ett mer konkret
exempel. Valet att narmre studera Oresundsregionen & dels baserat pd eget
intresse till f6ljd av tillhdrighet till regionen men &ven pa grund av den expansiva
utveckling som sker inom regionen. Mitt val av regionen foll sig pa att man inom
regionen foresprékar alt hogre integration mellan landerna vilket forutsatter hog
rérlighet. Dérav finner jag det intressant att ndrmre belysa huruvida denna
mobilitet och integrering verkar for alla regionens medborgare eller enbart ett
fatal.

Viktigt att klargora & att da jag undersoker en process & det omgjligt att
forsbka understka absoluta sanningar och detta &r heller inte vad jag amnar goéra.
Istéllet vill jag belysa och uppmérksamma handelseférlopp och foljder utav de
processer som sker. Majligt & att de tolkas olika mellan olika individer. Sdledes
har uppsatsen sin grund i antaganden om att alla aspekter av verkligheten inte gar
att méta. Istéllet & grunden att verkligheten & ”en individuell, social och kulturell
konstruktion” (Backman, 1998: 47). Da kritisk teori @amnar belysa sociaa
strukturer vilka eventuellt medfor framjande av vissa aktérers intressen framfor
andra poéngteras ofta att neutralitet inom kritisk forskning inte & ett krav
(Humphries et al, 2000:7). Saledes utgar jag inte fran att jag kan anta en neutral
stdllning infor det omréde jag understker och detta ar inte heller nagot som jag
finner efterstrévansvart. | min forskning kommer jag naturligtvis redogdra for min
val och tillvagagangsmetoder for att pa sa st gora forskningsprocessen sa Oppen
som mgjligt.

2.2 Materid

Omrédet for socia hdlbar utveckling & det minst utforskade inom hallbar
utveckling vilket medfor begransad litteraturtillgang. Trots att detta kan medfora
okade svérigheter att finna vasentlig litteratur ser jag dven det som ett tecken pa
att mer forskning behévs inom omradet.

Gdllande utformandet av mitt teoretiska ramverk dmnar jag studera relevant
litteratur p& omrédet. |dealmallen for socialt hallbar mobilitet & framst fokuserad
kring artiklar och rapporter. Tva utav rapporterna som jag fokuserar kring &r
Impact och Extra. Impact & utvecklat av Transportmistra, ett tvarvetenskapligt
forskningsprogram vilket amnar foéra transportsektorn nérmre hdllbarhet.
Extrarapporten & en del av Extraprojektet inom European Community’s
Transport programme. Projektet & fokuserat kring att behandla olika faktorer
som péverkar mobilitet. FOr att majliggora den kritiska analysen har jag aven



fokuserat kring Matthew Patersons bok Automobile Politics. Da kritisk teori
omfattar ett stort omrade védljer jag for att mojliggora denna studie att enbart
belysa Paterson.

| den empiriska delen av uppsatsen kommer jag framst att fokusera pa
priméarmaterial. D& fokus inom det mer generella problemomradet ligger pa
Sverige blir sdledes relevant litteratur Satens offentliga utredningar, rapporter
fran Vagverket etcetera. Dessa kallor torde till foljd av bred allméan acceptans
betraktas som opartiska. Till foljd av att de kéllor jag anvéander framst &
primérmaterial borde detta dven vara positivt da det minskar risken for att tidigare
forskare feltolkat materialet, vilket i storre utstrackning ar en risk vid anvandandet
av sekundarmaterial (Ejvegard, 2003:18).

For att undersoka den sociala mobiliteten inom Oresundsregionen kommer jag
koncentrera mig pa rapporter, statistik och dokument fran Region Skane samt fran
Oresundskomiteen och Statistiska centralbyrén. Aven dessa kallor torde betraktas
som opartiska.

Strukturen i den empiriska delen av uppsatsen &r liknande béde géllande den
generella problematiken och Oresundsregionen. Inledningsvis borjar jag med att
undersoka hur socialt hallbar utveckling och socialt hallbar mobilitet belyses ur
styrande policydokument. | denna uppsats ligger fokus vid regeringspropositionen
Transportpolitik for en hallbar utveckling samt Oresundskomiteens stadgar och
aven till viss del dokument fran Region Skane. Genom att belysa hur dessa
dokument behandlar sociat hdllbar mobilitet &mnar jag forst att ge en mer formell
syn pa problematiken. Via de kallor néamnda ovan kommer jag dérefter att mer
konkret undersoka hur mobiliteten verkar i verkligheten och vilka sociaa
skillnader i magjligheter som kan uppsta.

Min kritiska utgangspunkt i samband med min forforstaelse medfér om
mojligt att jag har stérre bendgenhet att se vissa forklaringar och svar framfor
andra men genom att tydligt redovisa mitt materialanvandande amnar jag
genomgaende uppna Oppenhet i min studie.



3 Teorl

Som namnt tidigare kommer jag for att mojliggora min studie skapa ett teoretiskt
ramverk baserat pa socialt hallbar mobilitet. Inledningsvis kommer jag for att
skapa djupare forstaelse for mitt ramverk ge en bakgrund till problemomradet
genom att redogora for diskussionen kring socialt hdllbar utveckling. Da socialt
hallbar mobilitet i mangt och mycket & sprunget ur socialt hdlbar utveckling
anser jag att en djupare insikt inom detta omrade & en nodvandighet.

Da syftet med min uppsats &r att belysa och kritiskt granska hur mobilitet kan
verka socialt missgynnande for vissa grupper i samhédlet blir det sdledes
nodvandigt att skapa ett teoretiskt ramverk for detta. For att bast kunna kritiskt
belysa de existerande forhadllanden anser jag att detta ramverk dels ska innehalla
hur den ideala sociala mobiliteten ska vara utformad, och dels &ven ett kritiskt
stélningstagande till varfér problematik uppstar kring processen och dess
verkstélande.

3.1 Socialt halbar utveckling

Den mest valkanda definitionen av hdllbar utveckling harstammar fran FN: s
Brundtland rapport. | rapporten definieras hallbar utveckling som "en utveckling
som tillfredsstéller dagens behov utan att &entyra kommande generationers
mojligheter att tillfredsstélla sinabehov” (Utbildningsdepartementet, 2004:6 ).
Hallbar utveckling ses oftast inte som ett slutmd utan betraktas istéllet som en
process vilken man standigt maste arbeta for (IMPACT, 2007: 8). Den dominanta
synen pa hdllbar utveckling & att begreppet, eller processen, bestdr av tre
dimensioner, ndmligen ekonomisk, miljémassig och social samt att forbattringar
inom ala dimensioner & nodvandig for att en forandring ska ses som héllbar
(IMPACT, 2007: 10f). Aven fast de flesta aktérer poangterar vikten av balans
mellan de olika dimensionerna tenderar policytolkningar av begreppet ofta vara
starkt fokuserade vid miljomassiga mal (Bruyninckx, 2006:271). Emma
Partridge, verksam vid Institute for Sustainable Futures vid Sydneys University of
Technology, menar att den sociala dimensionen inom begreppet & minst
utvecklad till foljd av att hallbar utveckling forst enbart var fokuserat kring de
andra tva dimensionerna. Detta fokus uppstod da idéen om hdllbar utveckling till
en borjan framst belyste den miljémassiga utmaning som uppstatt till foljd av ett
allt for ekonomicentrerat agerande och tankande (Partridge, 2005:5).

Den sociala dimensionen av hallbar utveckling bertr framst aspekter vilka kan
definieras som "human development apart from income” (IMPACT, 2007:27).
Sett ur ett mer kortsiktigt perspektiv berdrs hadlsa, yrkesstatuganstalning, och



utbildning, och ur ett mer langsiktigt perspektiv belyses vikten av sociaa natverk
och humankapital. (IMPACT, 2007: 27) Partridge framhdller sex aspekter som &r
centrala for att utvecklingen ska betraktas som socialt hdllbar, namligen:
livskvalité, réttvisa, inkludering, tillganglighet, framtidsfokus samt deltagande
processer (2005: 9ff). Hon namner réttvisa som den mest centrala aspekten inom
den sociala dimensionen och belyser att flertalet av de andra aspekterna & néra
forbundna med rattvisebegreppet.(Partridge, 2005:10). Principen kring réttvisa
innebér att strévande efter att distributionen av méjligheter, vinster och férluster
ska vara skalig och opartisk och dérmed inte bero pa andra faktorer sdsom kon,
nationalitet, etnisk harkomst etcetera (Beder, 2006:70).

Juliette Koning framhdller dven denna problematik. Hon betonar att réttvise-
aspekten ofta & nda forbunden med ma om att minimera socia
exkludering(2001: 9). Centralt for socia hallbarhet & &ven, enligt Koning,
aspekter kring tillganglighet och inkludering gallande livsframjande aktiviteter
sasom arbete, boende, tillgang till halsoframjande aktiviteter etcetera. Vidare
framhévs réttvisa mellan kdnen och réttvisa mellan nuvarande och framtida
generationer som centrala aspekter (2001: 9). Problematiken kring socia
hallbarhet har, enlig Koning, visat sig i urbana omréden &en i USA och
V asteuropa framst genom exkludering utav olika sociala grupper (2001:9). Manga
utav dessa aspekter ar aven relevanta for skapandet och bevarandet utav socialt
kapital. Socialt kapita bendmns anses vara av hog vikt for det manskliga
véalbefinnandet da det tenderar att medfora storre kansla av gemenskap och
samhdrighet (Koning, 2001:10f).

3.2 Teoretiskt ramverk for Sociat hallbar mobilitet

3.2.1 Idealmall for socialt hallbar mobilitet

Begreppet hallbar mobilitet harstammar fran begreppet hallbar utveckling, bada
dessa begrepp & omdiskuterade och kan definieras pd en rad olika sitt.
Definitionerna av begreppet hallbar mobilitet & méanga och darmed forsvéras dven
mer konkreta matningar utav processen.

“Sustainable transportation involves infrastructure investments and travel policies that serve
multiple goals of economic development, environmental stewardship, and socia equity. The
objective is to optimize the use of the transportation system to achieve economic and related social
and environmental goals, without sacrificing the ability of future generations to achieve the same
goas." (Zietsmann och Rilett's, definition i IMPACT, 2007: 46)

Definitionen ovan liknar den vélkéanda definitionen om hallbar utveckling fran
Brundtland rapporten, och citatet belyser, trots viss vaghet, vikten av att ta hansyn
till de tre olika dimensionerna inom begreppet. Det mest centrala begreppet inom
sociat hdllbar mobilitet &r likt socialt hallbar utveckling réttvisa (Extra, 2001:9). |
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OECD:s rapport Towards Sustainable Transportation bendmns réttvisa som en
végledande princip for att uppna hallbar transport.

" Nation states and the transportation community must strive to ensure social, interregional and
inter-generational equity, meeting the basic transportation related needs of all people including
women, the poor, the rural, and the disabled..” (OECD, 1996: 62)

Betydelsen av réttvisa medfor att det & av stor vikt att beslut och policys som
amnar forbéttra mobilitet av miljomassiga eller ekonomiska skal, &en har
paverkan for olika sociala grupper i dtanke (Extra, 2001:9). For att kunna uppna
en storre grad av socialt hallbar mobilitet ligger siledes stort fokus vid att minska
socialt utanforskap. Beroendet av bil kan exempelvis medfora att individer utan
tillgang till bil har mindre mojligheter att ta sig till jobb, skola, fritidsaktiviteteter
gtcetera. DA kvinnor, yngre, adldre, handikappade och arbetslosa i storre
omfattning inte har tillgang till bil tenderar dessa grupper i hogre grad att riskera
att bli socialt exkluderade (Extra, 2001:15). Sociala effekter av mobilitet & svara
att kvantifiera och betrakta som isolerade fran andra handelser (Extra, 2001:10).
Aktiviteter sasom, val av bostad, livsstil etcetera, & ofta ndra sammanbundet med
transport och mobilitet. | och med att mobilitet aldrig gar att betrakta isolerat sa
kan mobilitet heller aldrig vara hallbart i sig salvt, utan & beroende av andra
skeenden i samhallet (IMPACT, 2007: 42). For att starka den sociala hallbarhet
framhalls vikten av att minska beroendet av bilen som transportmedel. Béttre
mojligheter for kollektivtrafik samt gang och cykelstrék betraktas istéllet som
onskvart (IMPACT, 2007:37).

3.2.2 Kritisk utgangspunkt fér ramverket

Matthew Paterson problematiserar hallbarhetsbegreppet och menar att det inom
begreppet finns en inbyggd problematik. Problematiken uppstar enligt Paterson
dels genom att varlden & kapitalistiskt organiserad vilket han menar &
problematiskt da foljder som globala oréttvisor, “tillvaxthysteri” och
marknadstévlan ofta medfor standiga krav pa okad resursanvandning vilket
tenderar att orsaka sdmre miljo. Paterson menar aven att det ar problematiskt att
vissa levnadssitt som foresprakas runt om i vérlden, exempelvis genom da
somliga beteenden, objekt och ageranden anses vara positiva och
efterstravansvérda, trots att de leder till 6kad miljoforstorelse (Paterson, 2007:
15). Sdledes & en forandring av det kapitalistiska samhallet en nodvandighet.
Denna aspekt, i samverkan med hur ménniskans agerande och prioriterande bor
forandras, anser Paterson vara dominanta utmaningar gallande producerandet och
uppnaendet av hallbarhet (2007:15).

Vidare menar Paterson att dagliga rorelsemonster i sig ofta verkar
reproducerande for vissa former av politiska och sociala system. Han poangterar
att till foljd av att bilkdrning har blivit den framsta formen av mobilitet sa
paverkas aven de som inte anvander bil, detta da majoriteten av beslut i samhéllet
styrs av antaganden om tillgang och nyttjande av bil (2007:9). Att besluten &r
baserade pa ett samhdlle med tillgang till bil kan &ven medfora att

11



rorlighetsméjligheterna forsamras for de utan tillgang, vilket da medfor att dessa
individer upplever en reducerad mobilitet (2007:50). Paterson belyser &ven vad
han kallar fOr sociala réttvisedimensioner inom bilism. Han menar att det finns en
stark symbolik invavd i ikonskapandet kring bilen och att denna symbolik ofta
bygger pa ojamlikheter. Sdledes menar han att faktorer sasom etnicitet, kén och
klassojamlikheter aven dterfinns i séttet att se och propagera for bilar (2007:
45ff.). Framst anses bilen vara ett uttryck for manlig kraft och symbolik.
Symboliken och ikonerna kring bilen harstammar fran att anvandandet av bilar
inledningsvis var fa férunnat, men stereotyperna och ikonerna har i manga fall
stannat kvar. D& manga samhéllen &r starkt fokuserade kring bilen som kalla for
mobilitet fortsatter dessa monster att reproduceras (2007:45ff).

Paterson menar aven att det finns stor risk att sociala och miljémassiga
forskjutningar sker ndr samhéallen struktureras och organiseras kring bilism (2007:
32). Denna utveckling menar Paterson dock inte & ny. Han betonar istédlet att
trots att bilen under manga decennier betraktats som ett tecken pa vafard och
frihet utav majoriteten av méanniskor, ifragasattes dven den tidigt aven ifrén manga
hall. Ifragasittandet berodde framst pa att bilen ansags vara bidragande orsak till
sociala och miljomassiga problem. (2007:33).
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4 Hur sociat hallbar a mobiliteten?

| foljande kapitel ges en generell inblick i hur mobilitetsproblematik belyses och
aven vilka sociala foljder som & mest markbara. D& syftet med min uppsats ar att
studera vilka svérigheter som socialt hallbar mobilitet kan innebéra & sdledes en
generell framstallning nodvandig. Kapitlet inledes med hur socialt halbar
mobilitet belyses i regeringsformen. Detta foljs sedan utav askadliggorandet av
centrala problemomraden for socialt hallbar mobilitet.

4.1 Bakgrund

| propositionen Transportpolitik for en hallbar utveckling poangterar den Svenska
regeringen under ledning av Goran Persson att processen mot hallbar utveckling
ar en utmaning for hela det svenska samhdllet. | rapporten betonas vikten av att
integrera ekonomisk, ekologisk, social och kulturell hdllbarhet samt att dessa fyra
aspekter ala maste tillgodoses for att en utveckling ska ses som hallbar
(1997/1998: 11). Med hansyn dartill utrycks det Gvergripande malet med den
svenska transportpolitiken vara att ”astadkomma ett transportsystem som &r
miljoméssigt, ekonomiskt, kulturellt och socialt hallbart och som pa sikt uppfyller
ala delma om tillganglighet, transportkvalitet, sakerhet, god miljo och positiv
regional utveckling” (1998:17).

Delmdlet gallande tillganglighet motiveras med att ”transportsystemet ska vara
utformat s att det kan utnyttjas av ala medborgare’ (1998:18). Framst
problematiseras under detta delmd att kollektivtrafiken inte &r tillrackligt
utvecklad for att tillgodose funktionshindrades behov. Vidare framhdlls vikten av
att transportsystemet ska verka sa att medborgarna utan svérigheter kan
uppratthdlla arbete, vardagliga goranden samt bevara sociala kontakter. Dock
belyses aven att transportsystemet inte ensamt ansvarar for god tillganglighet utan
att faktorer sdsom lokaliseringen utav bebyggelse och service dven spelar in
(1998:18 f). Delma fem berdrde positiv regiona utveckling och motiveras med
att transportsystemet ska verka for att minska skillnaderna géallande mgjlighet till
utveckling for landets olika delar. Sdledes &r aspekter kring lika forutséttningar
och réttvisa centrala (1998: 33). Efter regeringspropositionen har aven ett gétte
delmal lagts till namligen: ett jamstallt transportsystem. Detta delma beskrevs
mer ingdende som att systemet ska tillfredsstdlla bdde man och kvinnors
transportbehov och dven att bada kénen ska ha samma majlighet att utforma och
paverka transportsystemen och dess framkomst (Vagverket, 2005:13). |
propositionen poadngteras dven att langsiktigt torde inga direkta konflikter mellan
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de olika delmalen existera, dock kan dessa forekomma pa kortare sikt dainte ala
mal & mojliga att uppfyllai sasmmatakt (Regeringen, 1998:17).

4.2 Problemomraden for socialt hallbar mobilitet

4.2.1 Bebyggelsens struktur

Bebyggel sens struktur & av stor betydelse for rorligheten. Trots att Sverige i stor
omfattning & ett urbaniserat land sa finns det i manga tatorter tecken pa
stadsutglesning, vilket innebar att befolkningstatheten minskar (SOU, 2006:33).
Minskad befolkningstathet & exempelvis en foljd av storre valstand, okad
villabebyggelse samt fler enpersonshushall. Sett ur mobilitetsperspektiv medfor
minskad befolkningstéthet och glesare tatortsstruktur storre behov av et
valfungerande transportsystem. Denna utveckling i bebyggel sestrukturen tenderar
att ofta leda till storre tillforlit till bil och mindre efterfrégan pa cykel-, gang- och
kollektivtrafiksmgjligheter (SOU, 2006: 33f).

Samtidigt som utglesning &ger rum sker i Sverige aven regionforstoring.
Regionfdrstoring innebér att |okala arbetsmarknader vilka tidigare varit separata
sammanknyts med andra arbetsmarknader (SOU, 2006:31). Regionférstoring
inneb&r darmed en geografisk utvidgning men medfor ven att samhdlet i allt
storre grad karakteriseras av geografisk flexibilitet (Wéarneryd et. a, 2002: 75).
Den geografiska utvidgningen visar sig genom storre samarbete inom den
utvidgande regionen inom omraden sasom arbete, bostad, service och utbildning
(SOU, 2006:31). Sdledes kan regionforstoring innebara storre valmajligheter
gallande arbets- och bostadsort vilket kan verka sporrande for ekonomisk tillvaxt
(Region Skane, 2007:3). Dock medfor den utokade regionen &ven stérre krav pa
pendling och ofta langre pendlingsavstand (Vagverket, 2006:15). For individer
som inte karakteriseras utav denna geografiska flexibilitet, utan vars
rorelsemonster istallet & mer lokalt betingade innebéar regionforstoring sdledes
andra forutséttningar (Wérneryd et. a., 2002: 76). Denna problematik kommer att
belysas narmre i stycket angdende olika resmonster. Sammanfattningsvis kan
konstateras att bade regionforstoring och glesare tétortsstruktur medfér forandrade
mojligheter till rérelse vilka framst tenderar att vara fokuserade kring bilen.

4.2.2 Bilens betydelse

| majoriteten av de industrialiserade landerna har bilen och mobiliteten blivit ndra
sammankopplade med vélfard (SOU, 2005: 109). David Banister beskriver bilen
som en ikon for 1900- talet och han menar att makten bakom ikonen och
beroendet av bilen ofta &r, och har blivit underskattat. En stor del av synen pa
bilen som ikon &r baserat pa individualitet, frihet och flexibilitet(Banister, 2005a:
5f.).
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For att visa pa hur resandet har utvecklats belyser vagverket att reslangden &r
standigt 6kande. Vi reser langre stréckor och oavsett ifal det ror sig om
arbetsresor, fritidsresor eller 6vrigaresor ar bilen det dominanta medlet for rorelse
géllande antal resta personkilometer (SOU, 2006: 27ff). Upp till 60 procent av alla
resor gors med bil och cirka 30 procent av resorna gors med cykel eler till fots
(SOU, 2001:45). Samtidigt som mgjligheten att rora sig och forflytta sig medfor
storre flexibilitet i samhéllet och alt mer avancerade rorelsemonster blivit en del
av manga individers vardag sa kan olika sétt att forflytta sig aven vara en foljd av
social status (Wéarneryd et al., 2002: 80f.). De sociala aspekterna av mobilitet &r
dock mycket varierande inom samhdllen.

4.2.3 Olikaresmonster

Beroende pa kon, inkomst och boendeort ser mobilitetsmonster mycket olika ut
(SOU, 2006: 32). Gallande anvandandet av bil finns stora skillnader i samhallet.
De 10 procent av den svenska befolkningen som forflyttar sig mest med bil star
for 60 procent av den totala resldangden avstandsméssigt sett. (Vagverket,
2005:70). Sett ur ett genusperspektiv &ger mannen inte bara fler bilar och har
storre tillganglighet till dem utan man och kvinnor har &ven olika
rérlighetsmonster. Kvinnor anvander sig i hogre grad av kollektivtrafik &n man
och & aven mer positivt instéllda till att resa kollektivt (SOU, 2001: 47, Polk,
1998: 18). Trots detta ar kollektivtrafiken framst konstruerad till att uppfylla det
manliga resmonstret da servicen & mer baserad pa att tillgodose resvanor
grundade pa heltidarbete och mer direkta resor till arbetet. Da kvinnor i storre
grad deltidsarbetar, samt i mindre utstrackning gor direkta resor till arbetsplatsen
eftersom de &ven, i storre grad, stannar vid exempelvis dagis och skola, kan
kollektivtrafik baserad pa andra rorelsemonster verka hindrande (SOU, 2006:
120f., Polk, 1998: 18). Trots att ovanstéende aspekt tyder pa att kollektivtrafiken
ar mer manligt utformad, nyttjar méan i storre utstréckning bilen for att forflyttasig
till  arbetsplatsen (BIL Sweden, 2004: 4, 6). Aven de tidsmassiga
pendlingsmonsterna ser olika ut mellan konen, da mén gor fler och langre resor
per dag an kvinnor. Medeldders man & den grupp i samhéllet som reser langst
dagligen (SOU, 2001:45). Aven da bilen & det dominanta transportmediet for
bada konen, marks en tydlig skillnad da kvinnor i betydligt storre utstréackning
aker bil som passagerare (Polk, 1998:47).

En del av skillnaderna géllande anvandandet av bil kan tillskrivas som f6ljd
utav en delad arbetsmarknad (Vagverket, 2005: 15). Aspekterna kring geografisk
flexibilitet spelar aen in i resmonstrena. Den delade arbetsmarknaden tenderar
att bidra till att kvinnor, i storre utstrackning an man, anses vara lokalt
orienterade. Den lokala orienteringen beror framst pa narmre avstand till
arbetsplatser (Polk, 1998: 17). Stora skillnader kan &ven ses da kvinnor med yngre
barn hemma markant minskar resandet. Nar barnen blivit ddre aerupptas inte de
tidigare resvanorna utan for att undvika de langre resorna skaffar manga kvinnor
istdllet arbete mer lokalt, vilket kan inneb&ra mindre kvalificerade och
utvecklande jobb (SOU, 2006: 32 f). Gallande man med barn & forhallandet
annorlunda da man, nér de far barn, istallet Okar sitt resande(SOU, 2001:45).
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SOU rapporten Strategi for minskat transportberoende belyser att
avstandsmassigt sett s pendlar man dubbelt sa langt som kvinnor (2006: 32). Det
finns aven skillnader inom konen dar hogutbildade méan i stérst utstréackning
pendlar. Forhallandet mellan inkomst och mobilitet belyses &ven av Banister. Han
poangterar att policy kring transport, i utvecklade lénder, kan verka missgynnande
for individer med I&g inkomst for att istallet gynna de med hdg inkomst och &ven
medelklassen (2005a: 193).

Géllande tillgang till bil i forhallande till inkomst finns ett positivt samband
dér okad ekonomisk inkomst tenderar att leda till 6kningar i persontransporter
(SOU: 2006:28). Samtidigt belyses hur mans resande okar mer med hogre
inkomst an vad kvinnors resande gor (SOU, 2006: 120). Resmonstrena har aven
forandrats 6ver tid. Medan fler kvinnor har tillgang till bil si har trenden varit
motsatt bland ungdomar da allt farre &ger bil. Samtidigt som det blir allt vanligare
att hushal skaffar fler bilar sa har dven ensamakandet Okat (SOU, 2001: 46).
Trenderna visar dven pa att forflyttningar genom kollektivtrafik och till fots ar
avtagande (SOU, 2001: 46).
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5 Oresundsregionen

| ovanstédende kapitel gavs en mer generdl inblick i problematiken kring socialt
hallbar mobilitet. | detta kapitel kommer likartad problematik att belysas med
fokus pa Oresundsregionen. Den expansion som skett och den betydelse som
mobilitet i olika former har for regionen medfor ett intresse for att djupare studera
hur sociat hallbar mobiliteten &r. Fokus i kapitlet kommer att vara pa pendling
over Oresundsbron samt dven hur policydokument belyser forhallandet till socialt
hallbar mobilitet. Likt foregdende kapitel inleder jag med att studera hur
policydokument, i detta fall fran Oresundskomiteen och Region Skane, behandlar
hallbarhet.

5.1 Bakgrund

Oresundskomiteen bildades 1993 och verkar som ett samarbetsforum for
regionala och lokala politiker pa b&da sidor av sundet. 2l paragraf tvdi komiteens
stadgar gér det att l4sa "[s]yftet med Oresundskomiteens verksamhet &r att starka
och synliggora regionen savél nationellt som internationellt foér att dérigenom
skapa en grund for okad tillvaxt i Oresundsregionen i ekonomiskt, kulturellt och
socialt hénseende. Grunden for denna ambition skall vara en strévan efter en
hel hetsorienterad och |angsiktigt hallbar utveckling.” (Oresundskomiteen, 20074).
| samma paragraf stér &ven [6]resundskomiteen skall arbeta for en utveckling av
hela Oresundsregionen till en funktionellt integrerad region.”

Jacob Vestergaard: Oresundsbrons marknadsdirektor, uttrycker i citatet nedan sin
syn pé& Oresundsregionens utveckling.

" Det som fore bronsinvigning var en vision om en gemensam arbets- och bostadsmarknad har nu
blivit verklighet. Det handlar om stora strukturforandringar tvérs 6ver Sundet och det gér mycket
fort”

(Citerad i Region Skéane, 2007, 3)
Den gemensamhet som framhavs i ovanstdende citat problematiseras dock i

Region Skanes dokument Inriktning for infrastrukturen i Skane 2010 till 2019. |
dokumentet framhavs att tillgangligheten géllande arbete och service skiljer sig

2 Deltagande i samarbetet &r: fr&n Danmark: Region Hovedstaden, Region Sjalland, K penhamns kommun,
Fredriksbergs kommun, Bornholms regionskommun, kommunkontaktrad Hovedstaden och kommunkontaktrad
Salland. Fran Sverige: Region Skane, Malmo stad, Helsingborgs stad, Lunds kommun och L andskrona kommun
(Stadgar fran Oresundskomiteen, 2007a:2).
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mycket & beroende pa var i landskapet man bor. Dessa skillnader skapas inte
enbart utav olika koncentrering géllande arbetstillfallen och befolkningstéthet
inom regionen utan ar éven en foljd utav egenskaper inbyggdai transportsystemet
(Region Skane, 2007:3). | dokumentet belyses den hur forutséttningarna &r
mycket olika for olika resenarsgrupper. Genom att poangtera att det & av stor vikt
att utveckla transportsystemet sa att det ger storre forutséttningar for jamstalldhet,
men aven for att tillfredsstélla ddres, barns och handikappades behov (Region
Skane, 2007: 5) belyses ndgra av de problem som existerar inom
mobilitetsomradet.

Den strukturomvandling som skett i regionen belysesi Region Skanes rapport
Skanes transportinfrastruktur 2004-2015. | rapporten framhavs att en mer
integrerad Oresundsregion dven innebar mer pendlande och resande inom
regionen(2004:3). Vidare betonas i rapporten &en vikten av att hela regionen
utvecklas. For att méjliggora detta framhdls vikten av en mer vautvecklad
jarnvégstrafik. Darmed uttrycks betydelsen av att vidareutveckla arbetsmetoder
for att pa sa sétt trygga hallbar mobilitet mer langsiktigt. Vikten av att transporter
ska varatillgangliga for ala, oavsett etnicitet, kon och eventuella funktionshinder
betonas dven (Region Skane, 2004: 3). Sdledes framhalls hallbarhetsprinciper i
samband med problematiken kring en utokad region. Detta framhévs éven utav
Oresundskomiteen d& de anser att bada landerna bor vidareutveckla
infrastrukturen. Genom att utoka regional tdg och busstrafik samt dven satsa pa
skapandet av fler knytpunkter vilket underléttar interaktionen mellan olika
trafikformer menar komiteen att regionen kommer att bli mer integrerad.
(Oresundskomiteen, 2007i). Sdledes framhélls béde méal for regionen men &ven
den problematik som méaste bemétas for att majliggora genomférandet av dessa
madlen.

5.2 Hur ser den typiska pendlaren ut?

Pendlingen mellan Sverige och Danmark har 6kat markant sedan slutet av 1990-
talet. Ar 2006 uppskattades det att ungefar 13000 manniskor arbetspendlade dver
sundet. Sedan brons dppning har andelen arbetspendlare tkat tredubbelt, vilket
visar pa den tydliga 6kning som &ger rum (Oresundskomiteen 2007b). 60 procent
av resenarerna pendlar med t&g medan de resterande 40 procenten pendlar med bil
(Region Skane, 2007: 3). Det & framst arbetspendlingen inom regionen som okat
markant. Aven gallande andelen studenter som pendlar mellan studieorter har det
skett en tydlig 6kning (Oresundskomitten, 2007h). Trots att kollektivtrafik & av
stor betydelse i regionen sa visar Oresundskomiteen pa statistik om en beraknad
arlig tillvaxt av bilism fram till dess att Oresundsbron nédr sin kapacitetsgrans
(Oresundskomiteen, 2007g). De senaste fyra aren har resandet dkat och sedan
1997 har pendlarna " fran Skanes allafyrahorn” okat, dock &r en klar mgjoritet av
de svenska pendlarna bosatta i Malmo (Oresundskomiteen 2007f). Den absoluta
majoriteten som pendlar & individer bosatta i Skane men arbetandes i Danmark
(Oresundskomiteen, 2007b) Statistiska centralbyrdn har i rapporten Nordisk
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pendlingskarta undersokt pendlingsménster inom de nordiska landerna.
Rapporten belyser hur monstren gallande pendling med avseende pa ader,
utbildning och kon skiljer mellan léanderna. Mellan Sverige och Danmark
askadliggjordes en markant skillnad da betydligt fler mén an kvinnor pendlar 6ver
sundet. Vidare uttrycks att bland Oresundspendlarna & utbildningsnivan i
genomsnitt hog. Den hogre graden av utbildning & utméarkande bade hos mén och
kvinnor som pendlar 6ver sundet (2005: 16ff).

Aven antalet foretagsrel aterade transporter déver Oresundsbron har okat markarnt.
Denna utveckling & genomgaende inom foretagsbranschen férutom gélande de
mindre hantverksforetagen, da manga av dessa & mer lokalt betingade
(Oresundskomiteen, 2007c).

Oresundsbron har dven medfort att fler individer véljer att flytta Gver sundet.
Majoriteten av flyttningarna sker fran Danmark till Skane (Marklund et al.
2003:5). Bland individer som flyttar éver sundet askadliggors dven har en manlig
dominans. Tydligt & &ven hur aldern spelar in dd majoriteten av de som flyttar ar
yngre personer, framst mellan 20 och 30 & (Marklund et a., 2003:4f). Nast intill
alla personer som flyttar 6ver regionen ar svenska eller danska medborgare. Dock
har andelen individer med utléndskt medborgarskap som flyttar 6ver sundet Okat
(Oresundskomiteen 2007e). Gélande personer som flyttar fran Danmark till
Sverige sa bosétter sig merparten av dem i de vastra delarna av Skane, framst i
Malmo (Oresundskomiteen 2007d).
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6 Anays

6.1 Socialt hdlbar utveckling

6.1.1 Problematiken kring begreppet

Socialt hdllbar utveckling & som tidigare namnts den minst utredda dimensionen
av hdllbar utveckling. Dérav var det en nodvandighet for denna studie att
inledningsvis skapa ett ramverk for socialt hallbar mobilitet. Samtidigt ar det inte
mojligt eller efterstravansvart att tolka detta ramverk som svart eller vitt, det vill
saga att en utveckling antingen &r hallbar eller inte. Utan istéllet har jag genom
denna studie amnat lyfta fram vilka problem som & mest tydliga och aven
analysera dessa narmre.

Hallbar utveckling &r, och har blivit, ndstan ndgot av ett inneord och beroende
p& vem som anvander sig av begreppet kan det anpassas och formas néstan efter
eget behag och syfte. Genom min forférstéelse antog jag att diskursen kring
hallbarhet framst var fokuserad kring miljé- och ekonomidimensionerna. Detta da
dessa dimensioner av hallbar utveckling var mest utvecklade, men &ven da det
inledningsvis har handlat om att férsoka ha fortsatt ekonomisk tillvaxt utan att det
medfor samre miljo. Den bristfaliga litteraturen inom omrédet for socialt hallbar
mobilitet pekar om mdjligt ocksd pa att dimensionen fortfarande star bakom de
andra tva Sdledes tycks den &skt som Partridge uttryckt angdende
underfokuseringen utav den sociala dimensionen fortfarande gélla (Partridge,
2005:5, se stycke 3.1). Det ska dock poangteras att i majoriteten av de dokument
jag har studerat tas begreppets tre dimensioner upp. Da jag utifran min empiriska
studie upplever att socialt hallbar mobilitet fortfarande behtver utvecklas och
belysas mer pa flertalet omraden, vacks dock ibland kanslan utav att begreppet
framst tas upp formellt, utan ndgon direkt, konkret verkan.

Problematiken gallande métningar av social hdllbarhet grundas bland annat i,
som beskrivits i ramverket, svarigheter att isolera hdllbarhet fran andra héndelser.
An dock visar det empiriska materialet i upprepade fall pa liknande ménster
gdlande bade faktisk mobilitet och &en gdlande franvaron av
mobilitetsmojligheter, vilket darmed tyder pd att handelserna & mer an
tillfalligheter.
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6.1.2 De formella dokumentens syn pa hallbarhet

Bada de policydokument jag studerat belyser de tre dimensionerna av hallbar
utveckling. | regeringspropositionen laggs fokus &ven vid hur mobiliteten ska vara
socialt hdllbar. Samtidigt betonades det i regeringspropositionen hur manga av de
ma som gar under socialt hallbar utveckling framst skulle uppfyllas palangre sikt
(1998:17 se stycke 4:1). Denna formulering gar visserligen att klassificera under
ramverkets ma om framtidsfokus (se Partridge, 2005:10, se stycke 3:1), da det
handlar om att téanka langre &n var egen livstid. Dock kan denna formulering &ven
betraktas som problematisk da den inte patvingar direkta férandringar och istéllet
skjuter avgorande beslut pa en tidsmassigt oviss framtid. Vidare kan det &ven
betraktas som problematiskt att det i regeringspropositionen sker ett atskiljande
utav tidsperspektivet for att uppna socialt hdllbar mobilitet och tidsperspektivet
for att uppna delmalen (1998:17, se stycke 4:1). Utifran vetskapen om att
delmalen &r vasentliga for socialt hdllbar mobilitet (Partridge, 2005:9ff, se stycke
3:1) borde det darmed inte ga att uppna socialt hallbar mobilitet pa kort sikt utan
att &ven sdkra dessa aspekter.

Gdllande regional utveckling belystes hur mobiliteten &en var beroende utav
bland annat bebyggelsens struktur. Denna uppfattning far stod i ramverket for
sociat hallbar mobilitet dar det uttrycks att mobilitet aldrig kan betraktas isolerad
eller som hdllbar i sig (IMPACT, 2007:42, se stycke 3.2.1). | mangt och mycket
kan dock de malsittningar som uttrycks i regeringsformen betraktas som
overensstammande med flertalet av de ma som tydliggjordes under det teoretiska
ramverket.

Oresundskomiteen belyser dven sociala aspekter av héllbarhet. Speciellamal for
sociat hallbar mobilitet gick dock inte att finna. Sattet som de sociala aspekterna
belyses i Oresundskomiteens stadgar (se stycke 5.1) namligen i samband med
tillvaxt kan problematiseras ur det som Paterson kallar for "tillvaxthysteri”
(Paterson 2007:15, se stycke 3.2.2). Genom att i de vagledande stadgarna uttrycka
att tillvaxten ska ske med sociat hanseende, blir sdledes inte social hallbarhet ett
md i sig. Istélet ligger fokus fortfarande pa tillvaxten och darmed den
ekonomiska utvecklingen.

6.1.3 Generell problematik

Sverige betraktas manga ganger som ett land mycket framstdende inom sociala
fragor och sdledes aven ett land dar manniskor i stor utstréckning besitter
likvardiga mojligheter Genom den empiriska studien visas dock att socialt hallbar
mobilitet annu inte natt ut till alla nivaer i samhalet. Utifran det skapade
ramverket for socialt hallbar mobilitet & det tydligt att ur den generella empirin
sett, aterstar fortfarande en hel del for att hallbarheten ska gélla for alla, oavsett
kon, inkomst, alder, etnisk harkomst etcetera.

| stycket om socialt hallbar utveckling, presenterades olika ma som skulle
vara tillgodosedda for att utvecklingen ska klassas som socialt hallbar. En utav
dessa aspekter bertrde tillganglighet (se stycke 3.1). | det empiriska materialet
visades att bebyggel sens strukturella utformning har stor betydel se for mobiliteten
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och med detta aven for tillgangligheten, vilket darmed forsvarar uppfyllandet av
detta kriterium. Tillganglighet till livsframjande aktiviteter sdsom arbete & &ven
relevant inom social héllbarhet (Koning, 2001:9, se stycke 3.1). Aven ifall manga
av dessa aspekter finns i flertalet mindre orter sa gar det andock att applicera ett
konsperspektiv pa fragan. | ramverket for socialt hallbar mobilitet klargjordes att
aven jamlikhet och lika méjligheter till rorlighet mellan konen &r ett ma inom
socidt hallbar mobilitet. Det empiriska materialet visade inte bara att méan och
kvinnor inte har sammatillgang till bil, vilket i samband med problematiken kring
bebyggelsens struktur kan verka socialt ohdlbart. Belystes gjordes &ven att
kvinnor efter att de fott barn, i storre utstrackning skaffar mer lokala vanor, medan
man i storre grad okar sitt resande. Dessa hanseenden kan betraktas ur aspekten
om tillgénglighet till livsfrdmjande aktiviteter (Koning 2001:9, se stycke 3.1). Om
kvinnor i storre grad minskar sitt resande och i hégre grad organiserar sig lokalt,
torde detta till foljd av en allt mer regiona arbetsmarknad leda till minskade
mojligheter till karriar. Aven d& det finns tillgang till jobb ocksd i mindre orter,
borde denna utveckling, eftersom den tenderar att ledatill 6kade skillnader mellan
konen, betraktas som problematisk.

| det empiriska materialet framgick aven att kollektivtrafiken var starkt
utformad kring normer om heltidsarbete och direkta resor trots att en stor del av
de méanniskor som tillforlitar sig pa kollektivtrafik inte tillhor denna grupp (SOU,
2006:120f, Polk:1998:18, se stycke 4.2.3). Detta kan belysas ur Patersons asikt
om att beslut kring mobilitet domineras av antagandet om tillgang till bil och att
detta aven paverkar, och om mgjligt, dven reducerar majligheterna till mobilitet
for de utan tillgang till bil (Paterson, 2007:9, 50, se stycke 3.2.2.).

Vidare framhdll Paterson den symbolik som finns kring bilen, vilken han &ven
menar i stor grad tenderar att reproduceras (Paterson, 2007:45ff, se stycke 3.2.2).
Nagra direkta belagg for denna problematik har jag inte funnit. Dock stammer
antagandet gallande innehavet och nyttjandet av bilar, detta da farre kvinnor och
personer med lagre inkomst i mindre utstrackning &ger, eller har tillgang till bil.
Paterson betonade aven att symboliken framst var inriktad pa det manliga oavsett
inkomst. Da kvinnor i allmanhet, i betydligt storre utstrackning aker bil som
passagerare &n vad man gor, kan detta om mgjligt problematiseras ur denna
symbolik(Polk, 1998:47 se stycke 4.2.3).

Betydelsen av réttvisebegreppet inom socialt hallbar utveckling och socialt
hallbar mobilitet klargjordes i ramverket. Vidare belystes hur manga av de andra
aspekterna inom social hallbarhet var nara forbundna med réttvisa (Partridge,
2005:10, se stycke 3.2.1). Da flertalet argument ovan, sdsom tillganglighet och
lika mojligheter mellan konen, belyste hur skillnader i mgjligheter existerar,
bidrar dettatill att malet om rattvisablir svart att uppfylla.

6.1.4 Oresundsregionen

Stadgarna frén Oresundskomiteen och Oresundsbrons marknadsdirektor (se
stycke 5.1) belyser bada vikten av integration och av att skapa en region dar
medborgarna kan réra sig fritt mellan 1anderna. Dessa utl&tanden visar pa hur hogt
véarderad majligheten att rora sig &r. Studien av den typiske Oresundspendlaren

22



visar dock istdllet pa att det snarare enbart & vissa grupper som ror sig mellan
landerna och att den ”gemenskap” mellan medborgarna som efterstravas tydligen
inte nétt ut till alla medborgarna i regionen. Pendlingen &r framst fokuserad kring
de tva storre staderna och aven orter nara férbundna med dessa.  Att inte fler
manniskor &en inom andra delar av regionen véljer att pendla 6ver sundet tyder
pa existerande tillganglighetsproblematik. Aspekten om tillganglighet kan
samtidigt problematiseras da allt for langa pendlingsavstand inte heller ar
Onskvart.

| ramverket belystes att yngre i storre utstrackning riskerar att bli socialt
marginaliserade (Extra, 2001: 15, se stycke 3.2.1). Detta tycks dock inte stammai
Oresundsregionen d& ménga unga véljer att via bron pendla till universitet och
dylikt (Oresundskomitten, 2007h, se stycke 5.2). | ramverket belystes dven hur
lagre inkomst kunde verka som en riskfaktor for social ohdllbarhet. Statistiken
over Oresundspendlarna visar att utbildningsnivén p& pendlarna & hog, béde
gdllande man och géllande kvinnor. Sdledes skulle detta kunna betraktas som att
de med lagre utbildning inte pa samma sétt karakteriseras utav geografisk
flexibilitet utan snarare & mer lokalt orienterade. Géllande mén och kvinnor, var
det dock tydligt att fler pendlare var utav manligt kon.

Genom att problematisera Oresundsregionens pendlingsvanor ur ramverket for
socidt hdllbar mobilitet tycks sdledes méjligheterna till mobilitet inte verka lika
mellan de sociala grupper som belysts. Aspekter sasom kon, inkomst och
medborgarskap ar darmed faktorer som paverkar. Samtidigt ska det poangteras att
pendlingsvanorna 6ver Oresundsregionen har forandrats dven under de f& & som
bron funnits, vilket exempelvis visades da fler individer med utlandskt
medborgarskap pendlar nu an tidigare (Oresundskomiteen 2007d, se stycke 5.2).

6.2 MQjlighet till forandring?

Min kritiska utgangspunkt i denna uppsats byggde pa att jag redan fran borjan
antog att det finns en problematik inom omradet for socialt hallbar mobilitet
genom att vissa grupper besitter béttre forutsdttningar till mobilitet an vad andra
gor. Ovanstdende diskussion tyder &en pa att utvecklingen inom
mobilitetsomraden @nnu inte kan klassas som socialt hallbar. Samtidigt & det
inom vissa av omradena svart att direkt peka pa om det &r ett fal av social
ohdllbarhet, detta da det & manga olika faktorer involverade i rorelsemonster, inte
minst individers fria val. Aven om det exempelvis & s att en del kvinnor salva
véljer att arbeta narmre hemmet av egen vilja, sa tycks det andock finnas vissa
monster kring social ohdllbarhet som gar att skonja.

Samtidigt ska det belysas att situationen inom vissa omraden forbéttras. Att
skillnaden i bilinnehav mellan konen minskat, att manga unga pendlar Gver
Oresundsbron samt att fler personer med utlandskt medborgarskap pendlar dver
sundet &n tidigare tyder pa en positiv utveckling. Att socialt hallbar utveckling
och socialt hdllbar mobilitet & néarvarande som mal i manga av de beslut som
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fattas kan aven ses positivt. Aven fast det inte innebar att dessa mal uppfylls ar det
i alafall ett steg pa vagen att betrakta och erkénna situationen som problematisk.
Sammanfattningsvis kan det konstateras att trots att Sverige ofta ses som
foregangare pa manga omraden, inte minst ur miljoméssigt och socialt héanseende,
klargors andock i det empiriska materialet att det fortfarande existerar flertalet
problem kvar att beméta.

Samtidigt skulle inte ett i genomsnitt hogre bilanvandande ledatill en férbattrad
situation. Aven om ett mer utbrett bilanvandande om majligt hade medfort
utiamningar gdlande den sociadt hdlbara dimensionen da fler individer i
samhdllet far mojligheter som tidigare bara varit gallande for vissa skulle detta i
langden vara ohdllbart. Istéllet géller det kanske att ifragasitta vilken form av
utveckling som &r efterstravansvard. Genom att belysa att mgjligheten till
mobilitet skiljer sig & for olika sociala grupper, innebér inte detta att det ar
efterstravansvart att alla grupper i samhdllet ska borja kéra mera bil. En sadan
utveckling skulle istéllet medfora forsamringar av den totala hallbarheten och vara
mycket miljémassigt ohdllbart.

Matthew Paterson uttryckte att en av de stora utmaningar for hallbarhet var
vardesédttandet av fenomen som ofta har negativa effekter (Paterson, 2007:15, se
stycke 3.2.2). Darmed ligger utmaningen i att omvénda tankandet kring dessa
foreteel ser for att pa sa sétt bryta ohdllbara och oréttvisa monster. Om det &r sa att
social ohdllbarhet &r inbyggd i strukturerna och darmed &ven rotad i manniskors
beteende sa kréavs det en standig diskussion och ifrégasittande av beslut for att
mojliggora forandringar.

6.3 Avsdutande diskussion

Mitt syfte med denna uppsats var att skapa storre forstaelse for sociat hallbar
utveckling och socialt hallbar mobilitet. Betydelsen av de resultat jag uppnétt i
denna studie maste givetvis ses utifrén det material jag anvant, samt den
utgangspunkt jag haft. Dock tyder mitt resultat pa att det existerar skillnader bade
i faktiska mobilitetsmonster samt i majlighet till mobilitet. Dessa skillnader gar
inte att enbart tillskriva individers eget val och/eller tillfalligheter. Monster kring
rorelse ar starkt inbyggda, bade i samhéllets struktur och i oss som manniskor.
Men da dessa mgjligheter till rorelse inte & jamt fordelade & det viktigt att
problematisera varfér. Att ala manniskor ska ha lika mgjlighet till rorelse ar
viktigt, inte bara for individens gdalvforverkligande, utan &aven ur
demokratihanseende.

D4 socialt hallbar mobilitet & ett relativt outvecklat och outforskat begrepp
skulle jag tycka att det vore intressant om en liknande studie gjordes ett par ar
framdt i tiden. Genom att policydokumenten i viss man belyste att sarskilda
aspekter inom hdlbar utveckling och hallbar mobilitet endast var mojliga att
genomfoéra under langre tidsperioder anser jag darfor att en studie som foljer upp
resultaten och héndelserna vore intressant.
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