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FOrord

Antalet asylsbkande under 2015 var rekordstort och en vaxande andel av Sveriges befolkning
ar fodda utomlands. Denna férandring i relation till transportsystemets funktion och transport-
politiken har inte uppmarksammats i ndgon storre omfattning.

Denna rapport narmar sig detta omrade genom att sammanféra resultaten av tva konsult-
rapporter forfattade av Ramball respektive Kontigo som tagits fram pa Trafikanalys uppdrag.
Rambélls rapport ar en kartlaggning av effekterna av 2015 ars migrationsstrommar ur ett
aktorsperspektiv. Kontigos rapport beskriver utlandsfoéddas upplevelse av det svenska tran-
sportsystemet.

Projektledare pa Trafikanalys har varit Backa Fredrik Brandt.

Stockholm i maj 2016

Brita Saxton
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Sammanfattning

Under hésten 2015 nadde stora flyktingstrémmar Europa och Sverige. Det innebar utmaningar
for det europeiska transportsystemet, sval som for samhallet i 6vrigt. Rapportens syfte ar
dubbelt. Den ena delen belyser huruvida det svenska transportsystemet och dess aktorer kort-
siktigt klarade att hantera hastigt 6kade migrationsstrommar utan omfattande stérningar. Den
andra delen handlar om huruvida transportpolitiken behdver anpassas for att méta andra krav
eller behov fran nya svenskar.

En stor andel av de asylsékande far avslag pa sin ansdkan. Vid en diskussion om framtida
invanares férvantningar pa transportsystemet ar det snarare mer relevant att beakta de stérsta
invandrargrupperna an grupper av asylsdkanden. Det ar de som invandrat som kommer att
vistas i det svenska transportsystemet under en langre tid. Under 2015 slog invandringen
rekord med drygt 134 000 personer. Den pagéende konflikten i Syrien ar en viktig bidragande
orsak till den stora invandringen och manniskor darifran ar fér andra &ret i rad den storsta
invandrargruppen.

Delsyftet om transportsystemets robusthet belystes genom en intervjustudie med ett tiotal
intervjuer av transportsystemets aktorer. Transportsystemet har fungerat val vare sig det &r
regional kollektivtrafik, nationell linjetrafik eller internationell trafik. Inférandet av inre gréans-
kontroll orsakade dock forseningar i bade buss- och tagtrafik. Andra samhallssektorer sdsom
boende och skola har varit mer pressade av situationen &n transportsektorn. Positivt &r ocksa
att inga allvarliga ordnings- eller sakerhetsproblem har beskrivits i intervjuerna. De fatal pro-
blem som uppkommit har framst varit kopplat till situationer dar personer har rest utan fard-
bevis.

Aven om transportsystemet visat sig vara tillrackligt robust for att ta emot de 6kade migra-
tionsstrommarna finns det omraden dar forbattringar kan ske. | intervjuerna uppger flera
aktorer att det finnas ett behov av informationsutbyte mellan sektorer. Det kan handla om
prognoser 6ver asylsdkande som kan fungera som underlag for féréndrat trafikutbud, men
ocksa for bemanning pa bade stationer och fordon som kan fungera som stéd till asyl-
stkanden.

Behover transportpolitiken anpassas for att méta andra krav eller behov fran nya svenskar?
Svaret pa fragan om utrikes fodda och personer fodda i Sverige har olika férvantningar pa
transportsystemet kan besvaras med bade ja och nej. Efter att "startstrackan” ar avklarad
efterfrigas samma saker och likheterna mellan grupperna ar storre an skillnaderna. Daremot
ar utlandsfodda mer beroende av en fungerande kollektivtrafik, d& bade kérkorts- och bilinne-
hav ar lagre bland dem.

Vid en 6versyn av de transportpolitiska malen kan det diskuteras om begreppet medborgare
ska utga ur det 6vergripande malet. Det kan tolkas som att de transportpolitiska malen enbart
ska galla svenska medborgare. Istdllet skulle kanske det mer neutrala "bosatta” kunna
anvandas.

En viktig frAga &ar huruvida transportsystemet uppfattas som tryggt av de utlandsfédda. Nar det
galler vanliga aspekter pa trygghet sasom trafiksakerhet och risk for 6verfall tycks utlands-

fodda kanna sig trygga, atminstone for egen del. De utlandsfédda mannen kan daremot kanna
oro a sina kvinnliga familiemedlemmars vagnar. Daremot finns det anledning att tala om att de



utlandsfodda kanner en spraklig otrygghet i den utstrackning de inte beharskar svenska. | lik-
het med otrygghet till foljd av risk for dverfall eller olyckor kan dven den sprakliga tryggheten
begransa rorelsefriheten hos utlandsfodda.

Vi kan konstatera att de utlandsfodda sjalva gor gallande att trafiken pa manga satt fungerar
battre an de ar vana vid fran sina hemlander. Inte minst galler det personer som ar fodda
utanfor Europa som uppger att de inte ar vana vid ett sa valorganiserat och trafiksakert tran-
sportsystem. | ljuset av detta ar frAgan om resultaten i denna rapport féranleder nagra for-
andringar av transportpolitiken. Losningarna pa de problem som identifierats utgérs av at-
garder som i stor utstrackning ligger utanfoér det nationella ansvaret, och darmed inte féran-
leder nagra forandringar av den nationella transportpolitiken. Nagra forslag till atgarder som
framkommit ur intervjuerna med utlandsfédda ar:

1. Fler symboler. Som ny och om du inte kan engelska &r det for svart att hitta. Flera
sager att de forstar att det inte kan std pa alla varldens sprak men att det &r for fa
symboler idag och skulle underlatta.

2. Tydligare skyltat. Detta galler framférallt busshallplatser som flera tycker ar svara
att lokalisera nar det a&r morkt ute. Har vill de se mer belysning och tydligare
skyltning.

3. Belysning ar ndgonting som kommer upp vid flera tillfallen, bade nar det galler tag
och nar det galler buss pa vinterhalvaret. Det &r svarare att hitta ratt vid byten i
morkret. Aven fler bas efterfragas da flera menar att de fryser mycket nar de véantar
pa ett tag eller en buss.

4. Att bussarna gar oftare p& natten. Denna punkt instammer flera inrikes fodda i
ocksd. Dock har fler av de intervjuade utrikesfodda arbeten som kraver att de aker
tidiga morgnar och sena kvallar (arbetar i kassa pa mataffar, pa restaurang, som
frukostvardinna, skraddare) an de inrikes fodda. Vidare framkommer det att den
gruppen inte i samma utstrackning har kérkort eller tillgang till bil och darfor
paverkas gruppen utrikesfédda av langa véantetider tidiga morgnar och sena kvéllar
mer.

5. Flera patalar att det borde finnas fler vakter som haller ordning pa stokiga personer
(onyktra personer och plankare med flera).



1 Inledning

Under hésten 2015 nadde stora flyktingstrémmar Europa och Sverige. Det innebar utmaningar
for det europeiska transportsystemet, sval som for samhallet i 6vrigt. Vi har anledning att
inom flera sektorer och i alla EU-lander analysera behov av att vidta atgarder och anpass-
ningar. Mot den bakgrunden stéller vi oss fragan hur det svenska transportsystemet har
lyckats hantera detta och vilka utmaningar vi kan se for framtiden. Finns det anledning for
Sverige att mot denna bakgrund anpassa transportpolitiken?

For att hantera flyktingsituationen fick Myndigheten for samhallsskydd och beredskap (MSB)
den 1 oktober 2015 ett regeringsuppdrag att samordna ansvariga aktorers hantering av flykt-
ingkrisen.! Uppdraget avslutades 25 mars aret darpd. Samordningen utférdes genom sam-
verkanskonferenser, lagesbilder, samordning av information till allmé&nheten, samordning av
frivilligorganisationer och omférdelning av ensamkommande barn.2Av de presenterade lages-
bilderna att ddma har de stérsta samhélleliga utmaningarna handlat om att finna bostader till
de asylsokande, hantera ensamkommande flyktingbarn och svérigheter att rekrytera viss per-
sonal sasom tolkar och socionomer. | MSB:s breda uppdrag kom transportfragorna i skym-
undan, varfor vi ser ett behov av att titta mer specifikt pa dessa.

1.1  Syfte och fragestallningar

Rapportens syfte ar dubbelt, da migrationsstrommarnas betydelse bor analyseras dels i det
kortsiktiga perspektivet, dels i ett mer langsiktigt perspektiv. Det ena syftet ar att belysa hur
det svenska transportsystemet och dess aktorer klarade av att hantera ett kraftigt 6kat
resande i vissa relationer av resenarer som i stor utstrackning var helt obekanta med det
svenska transportsystemet och det svenska samhallet i allméanhet och med ytterst begransade
kunskaper i svenska. Dessa resenarer utgor en resandekategori som normalt inte fangas av
resvaneundersokningar och som darmed inte utgor en grupp som transportsystemet priméart
planeras for. Lyckades de nya strémmarna hanteras pa ett tillfredstéllande satt inom dagens
transportpolitiska ramar? Vilka lardomar drar sektorns aktérer? Bor transportpolitiken anpass-
as for att battre hantera liknande péfrestningar i framtiden?

Det andra syftet ar att utréna huruvida dessa migrationsstrommar andrar den transportpolit-
iska spelplanen pé langre sikt. Transportpolitiken ska bl.a. leverera en grundldggande tillgang-
lighet av god kvalitet till landets invanare. Transportsystemet ska svara likvardigt mot kvinnors
respektive mans transportbehov och sakerstéalla tryggt resande. Kommer framtidens invanare,
som till en stdrre del &n idag utgdrs av utomnordiskt fédda personer, stélla andra krav an dag-
ens invanare? Stalls andra krav pa transportpolitiken?

! Regeringen (2015): Uppdrag till Myndigheten fér Samhillsskydd och beredskap att p3 nationell nivd samordna ansvariga
aktorers hantering av flyktingsituationen m.m., Ju2015/07321/SSK, Stockholm.

2 https://www.msb.se/sv/Insats--beredskap/Pagaende-handelser-och-insatser/Flyktingsituationen/MSBs-
samordningsuppdrag-i-flyktingsituationen/



1.2  Asylsékanden och invandring

Antalet asylsokande dkade snabbt under perioden september till november 2015. Visserligen
avstannade 6kningstakten ndgot under december, men antalet asylsékande nadde anda nya
rekordnivaer (Figur 1-1). | jamforelse med féregdende ar framstar situationen som excep-
tionell. Utbver asylsokanden tillkommer ett ok&nt antal personer som anvant Sverige som
transitland med malet att soka asyl i ett annat land. De flesta asyls6kanden kom fran Syrien,
Iran och Irak (Figur 1-2). Fran dessa tre lander har det aven tidigare kommit relativt stora
grupper asylsokande. Under bérjan av 2016 har antalet asylsokande legat i niva med tidigare
ar.
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Figur 1-1: Kumulerat antal asyls6kande
Kalla: Migrationsverket
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Figur 1-2: Asyls6kandes medborgarskap
Killa: http://www.migrationsverket.se/Om-Migrationsverket/Statistik.html

En stor andel av de asyls6kande far avslag pa sin ansokan. Vid en diskussion om framtida
invanares forvantningar pa transportsystemet ar det snarare mer relevant att beakta de storsta
invandrargrupperna an grupper av asylsdkanden. Det ar de som invandrat som kommer att
vistas i det svenska transportsystemet under en langre tid. For att raknas som invandrare
kravs att personen har anmalt till Skatteverket att de har fér avsikt att stanna i Sverige i minst
tolv manader, har fatt uppehallstillstand eller uppehallsratt i Sverige (galler ej nordiska med-
borgare) och &r folkbokforda i Sverige. Asylstkanden raknas alltsa inte som invandrare.

| slutet av 2015 var drygt 1,6 miljoner personer som ar bosatta i Sverige fodda utomlands.
Invandringen till Sverige har uppvisat stor variation mellan olika ar. SCB konstaterar att sa
lange arbetskraftsinvandringen dominerade, fore 1980-talet, varierade upp- och nedgangen
med den ekonomiska konjunkturcykeln. Darefter har arbetskraftsinvandringen varit av mindre
omfattning. EU-utvidgningen 2004 och arbetskraftsreformen 2009, som underlattade arbets-
kraftsinvandring fran lander utanfor EU/EES, har dock medfért att arbetskraftsinvandringen
Okat nagot de senaste aren. Den minskade arbetskraftinvandringen har fatt till foljd att varia-
tioner i invandring framst paverkas av flykting- och anhériginvandring. Under slutet av 1980-
talet var invandringen omfattande fran Iran, Chile, Libanon, Polen och Turkiet, under 1990-
talet fran forna Jugoslavien och under 2000-talet fran Irak, Somalia, Afghanistan och nu
senast fran Syrien.

Under 2015 slog invandringen® rekord med drygt 134 000 personer. Den pagaende konflikten i
Syrien ar en viktig bidragande orsak till detta och manniskor darifran ar for andra aret i rad den
storsta invandrargruppen. Under ett normalar brukar den stérsta invandrargruppen utgoras av
atervandande svenska medborgare. Under 2015 utgjorde visserligen svenskar den nast
storsta invandrargruppen, men gruppen fr&n Syrien var dubbelt s stor (Figur 1-3). Andra
stora invandrargrupper det aret kom fran Eritrea, Polen, Irak och Indien.

3 For att raknas som invandrare ska féljande kriterier vara uppfyllda: 1. Hen har anmalt till Skatteverket att de har for
avsikt att stanna i Sverige i minst tolv manader. 2. Hen har fatt uppehallstillstand eller uppehallisratt i Sverige (géller inte
nordiska medborgare). Det innebar att asylsékande inte ingar. 3. Hen &r folkbokférd i Sverige.
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Det &r alltid svart att sia om framtiden. Flyktinginvandring ar till sin natur starkt kopplade till
konflikthardar, vilka det ar svart att forutse. Nagra andra viktiga faktorer ar framkomligheten
langs migrantrutterna och férdelningen av asylsékande mellan Europas lander.
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Figur 1-3: Invandring 2015 efter vanligaste fodelseldanderna
Kalla: SCB (2016): Fran massutvandring till rekordinvandring, Orebro [online].

1.3 Resultat fran tidigare studier

Utlandsféddas mobilitet och resvanor i svensk trafikmiljo har tidigare studerats av VTI. De no-
terade att bade korkorts- och bilinnehav ar lagre bland utlandsfodda. De storsta hindren for
utlandsfodda att ta korkort ar att det ar for dyrt och att spraket ar svart.* Inte minst ar korkorts-
innehavet bland utlandsfédda kvinnor mycket lagt (Tabell 1-1). Kérkortsinnehavet bland ut-
landsfédda kvinnor har dessutom minskat 6ver tid, vilket sannolikt férklaras av att gruppen
alltmer domineras av personer fran Irak, Afghanistan, Somalia och Syrien. Det relativt laga
kérkortsinnehavet bland utlandsfédda borde rimligen medfora att de i storre utstréackning ar
beroende av kollektiva fardmedel for sina resor.®

4 Lewin, C., Gustafsson, S. och Nyberg, J. (2006): Utlandsféddas mobilitet och resvanor i svensk trafikmiljé, VT/ rapport
546, Linkoping.

5 Kageson, P. (2014): The causes and effects of declining driver licence holdings in Sweden, CTS Working Paper 2014:13,
Stockholm
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Tabell 1-1: Kérkortsinnehav for ndgra aldersgrupper av svenska medborgare férdelat pa kén och var personen
ar fodd.

Alders- 2003 2012
grupp
Méan Kvinnor Méan Kvinnor
Foddai | Fodda Foddai | Fodda Foddai | Fodda Foddai | Fodda
Sverige | utom- Sverige | utom- Sverige | utom- Sverige | utom-
lands lands lands lands
18-19 45 26 36 12 46 17 41 10
20-24 72 47 65 27 70 38 65 22
30-34 90 53 86 34 86 45 83 31
40-44 93 69 90 44 93 60 90 42

Kalla: Kageson, P. (2014): The causes and effects of declining driver licence holdings in Sweden, CTS Working
Paper 2014:13, Stockholm.

Nar det galler cykling konstaterar VTI att bland de utlandsfédda kvinnorna var det 35 procent
och bland mannen 5 procent som inte lart sig att cykla. Intresset for att lara sig cykla var dock
stort och i rapporten féreslogs att insatser for att lara utlandsfodda kvinnor cykla bor utdkas.®

Hela 80 procent av de nyanlanda’ ansag att de behdévde lara sig mer om vad man far gora i
trafiken, dvs. trafikregler och beteende i olika trafiksituationer. De féredrar att fa denna in-
formation p& svenska. Det konstaterades att informationen om trafik var otillracklig, kom for
sent, och ofta forst nar personen fatt uppehallstillstdnd. En slutsats i studien var att information
om trafikregler och trafikbeteende skulle ges i ett tidigt stadium i kontakterna med Migrations-
verket, liksom vara ett obligatoriskt inslag i SFI-undervisningen. Ytterligare ett tydligt resultat
var att nyanlanda foredrar skriftlig information pa skyltar vid hallplatser, stationer och pé tag
och bussar istallet for enbart muntlig information via hogtalare.®

En stor andel nyanlanda uppger att de kanner otrygghet i trafiken bade som fotgangare,
cyklister, bilférare och som passagerare pa buss eller tunnelbana. Kvinnor &r genomgaende
mer otrygga an man och sarskilt da i morker och vid halt vaglag. Undersdkningen kan inte ge
nagot svar pa varfor det ar sa.®

VTI har aven jamfort olycksrisker mellan utlandsfodda och svenskfodda dar det framgar att
utlandsfoédda man i genomsnitt I6per 50 procent hdgre risk an svenskfodda man att raka ut for
en personskadeolycka. For kvinnor ar skillnaderna mindre, men utlandsfédda kvinnor har 10
procents hogre olycksrisk an svenskfédda. Olycksrisken varierar dock hégst vasentligt mellan
olika fodelselander dar personer fodda i Nordafrika och Mellanéstern har dubbelt sa hog risk

® Lewin, C., Gustafsson, S. och Nyberg, J. (2006): Utlandsféddas mobilitet och resvanor i svensk trafikmiljé, VT/ rapport
546, Linkoping.

7 Med nyanldnd avses en person som har fatt uppehéllstillstdnd i Sverige, men fortfarande deltar i SFl-undervisning.

8 Lewin, C., Gustafsson, S. och Nyberg, J. (2006): Utlandsféddas mobilitet och resvanor i svensk trafikmiljé, VT/ rapport
546, Linkoping

° Ibid.
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att rdka ut for en personskadeolycka &n svenskfédda. Personer fodda i Vasteuropa, Nord-
amerika eller forna Sovjet har daremot en olycksrisk p4 samma niva, eller nagot lagre, som
svenskfodda. 1°

VTl undersokte aven betydelsen av beteende och attityder for olycksrisken hos olika grupper.
Resultaten visar att nar det géller hastighetstvertradelser i tatort var personer fédda i Sverige
och vastvarlden mest benagna att géra detta och hade dessutom en mer forlatande attityd till
denna typ av brott. Personer fédda i Mellandstern, Nordafrika och Sydeuropa var daremot
mindre bendgna att anvanda bilbalte i tatort. Ett beteende som grundas i attityden att de inte
ser nagon fara med att ka obéltade. Beteenden hos de olika grupperna forklaras till stor del
av tidigare beteende, men ocksa huruvida personen umgas med andra personer dar ett visst
beteende anses vara accepterat (deskriptiv norm).!

10 Forward, S., Gustavsson, S., Loukopoulos, P., Nyberg, J. och Sérensen, G. (2009): Utlandsféddas trafiksakerhet, VT/
rapport 640, Linkoping.
1 Ibid.
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2 Migrationsstrommarnas
paverkan pa
transportsystemet

Detta kapitel belyser hur olika svenska aktorer inom transportomradet paverkades av det stora
asylmottagandet i slutet av 2015. Detta kapitel handlar saledes framst om det kortsiktiga pers-
pektivet. | kapitlet undersoks om transportsystemet hade férmagan att med kort varsel svélja
en stor 6kning av antalet resenarer, som dessutom ar ovana vid svenska férhallanden. De
olika aktorerna har fatt svara pa fragor om:

e Det dkade antalet asylsokandes paverkan pa organisationernas egen kapacitet.
e  Hur samverkan fungerat mellan olika aktorer i forhallande till flyktingsituationen.
e Hur transportsystemet svarat pa det eventuellt 6kade behovet av transporter.

e Om resandet Okat till foljd av det 6kade antalet asylsokande och om aktbrernas
intakter paverkats.

e Om sakerheten och ordningen ombord har paverkats till foljd av
migrationsstrémmarna.

e Bor staten ta ett okat ansvar och i s& fall hur?

Detta kapitel bygger till stor del pa resultaten frAn en konsultstudie utford av Ramboll pa
Trafikanalys uppdrag.'?

2.1 Metod

For att belysa dessa fragor har drygt 10 intervjuer genomférts. Myndigheten fér samhallsskydd
och beredskap (MSB), Sveriges kommuner och landsting (SKL), kollektivtrafikmyndigheter,
bussforetag, Trafikverket, tAgoperatorer, branschorganisationer inom buss, hamn och sjétran-
sport samt fackférbund inom transportomradet har intervjuats.

Migrationsverket och Granspolisen &r tva andra aktérer som har en mycket central roll i
migrationssammanhang och vars perspektiv hade varit relevanta att inkludera i kartlagg-
ningen. Dessa aktérer har dock uteslutits ur denna studie med hansyn till myndigheternas
redan extremt hdga arbetsbelastning under intervjuperioden. Denna studie utgér en kart-
laggning som inte gor ansprak pa att vara en heltackande analys

Undersokningen avgrénsas till att omfatta effekter under 2015. Med migrationsstrémmen 2015
avses i denna studie framst det 6kade antalet personer som sokt skydd i Sverige eller som
varit pa genomresa, men vars syfte med genomresan varit att soka skydd i ett annat land.

12 Rambéll (2015): Transport och migration; en kartldggning av effekterna av 2015 &rs migrationsstrémmar ur ett
aktorsperspektiv, konsultrapport pa bestéllning av Trafikanalys, UTR 2015:42, Stockholm.
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Migranter frdn EU-lander inraknas inte i undersékningen, och inte heller arbetskraftsinvand-
rare eller anhdriginvandrare. Samtliga typer av kollektiva transportmedel har varit i fokus for
undersdkningen med undantag av flygtrafik. Studien genomférdes innan férordningen om de
tillfalliga ID-kontrollerna vid inresa till Sverige med buss, tag eller passagerarfartyg infordes
den 4 januari 2016. Respondenterna har dock i nagra fall sjalvmant lyft sin syn pa vad de nya
ID-kontrollerna innebéar for deras verksamhet och hur deras roll kan komma att férandras.

I denna rapport har vi valt att skilja mellan tre olika typer av trafik: Den regionala kollektiv-
trafiken, den nationella trafiken och internationell trafik till Sverige. Den regionala trafiken ror
framst regional buss- och tagtrafik och aterger regionala kollektivtrafikmyndigheters och
regionala operatorers syn. Den nationella trafiken avser inrikes langvaga trafik med buss
(expressbuss) och tag. Med internationell trafik till Sverige asyftas de transportmedel som de
asylsokande anvander sig av for att ta sig till Sverige. Det kan vara farjetrafik fran Danmark
och Tyskland i huvudsak till Sveriges sydligaste delar, men aven regional och nationell
tagtrafik fran Képenhamn till Sverige. Flyget uteslots ur undersokningen da endast ett fatal
asylsokanden kommer den vagen.

2.2 Den regionala trafiken och dess aktérer

Viss beredskap fanns

De regionala kollektivtrafikhuvudmannen var i varierande utstréackning beredda pa den dkande
migrationsstrommen. Redan under 2014 férdes diskussioner i SKL:s regi om att den lokala
kollektivtrafiken i olika delar av landet behdvde vara férberedd att kunna méta transportbe-
hovet som féljer av 6kade migrationsstrémmar och ett 6kat antal asylsékande. Liknande dis-
kussioner fordes aven under varen 2015 och flera regionala aktorer anger att de till viss del
var férberedda pa den 6kade migrationsstrommen.

— Vi hade hort talas om att det skulle bli aktuellt att ta emot asylsékanden. | var del av
landet har vi en viss vana av flyktingmottagande, men nar tdgen med flyktingar kom fran
Malmé var vi andé inte riktigt beredda.

Kollektivtrafiken i glesbygden daligt utbyggd

Tillgang till kollektivtrafik varierar mellan olika delar av landet. Flera av asylboendena &r idag
belagna i gles- och landsbygder med begransad kollektivtrafik. Avstandet till storre tatorter ar
manga ganger stort och busslinjerna har i regel fa avgangar, vilket begransar tillgangligheten
till samhallsservice for dem som inte har tillgang till bil. Det foreligger darfor en risk for att de

asylsokande blir isolerade fran 6vriga Sverige.

Biljetthantering och spraksvarigheter ar utmaningar

En praktisk utmaning som de regionala foretradarna har identifierat &r biljetthanteringen for
asylstkanden. | regel saknas mgjlighet att kopa biljett vid hallplatsen och i de allra flesta falll
gar det inte heller att kpa biljett ombord pa bussen eller taget. Resenarer hanvisas till att
kopa biljett via mobiltelefonen, hos auktoriserade aterforsaljare eller i vissa fall med kontant
eller kreditkort pa buss eller tdg. Da informationen ofta enbart finns pa svenska skapas en
spréklig barriar som forsvarar mojligheten for asylsokande att fa tag i information.

SKL och de regionala aktérerna har aven identifierat en annan praktisk utmaning som ocksa
ar kopplad till sprak. Det uppstar kommunikationssvarigheter mellan busschaufférer och
asylstkanden. | Malmo har man darfor vidtagit atgarder for att forbattra informationen om
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kollektivtrafiken. Dar ges information pa flera sprak och skyltningen p& bussar har blivit fler-
sprakig. Dessutom anvands buss- och tdgvardar som ar flersprékiga som enkelt kan besvara
asylstkandes fragor om kollektivtrafiken.

Utmaningen att kopa biljett hanger i viss man hop med asylstkandes ratt till ekonomiskt bi-
stand for resekostnader i kollektivtrafiken. En asylskande som saknar egna medel kan
ansbka om ekonomiskt stod i form av dagersattning eller sarskilt bidrag hos Migrationsverket
enligt lagen om mottagande av asyls6kande (LMA).!® Dagersattningen uppgar for narvarande
till 71 kr/dag for vuxna och ska racka till mat, klader, skor, sjukvard, medicin, tandvard, hygien-
artiklar, andra forbrukningsvaror och fritidsaktiviteter. Det finns mgjligheter att s6ka extra bi-
drag for exempelvis glaségon och vinterklader, men reskostnader ska i princip tackas av dag-
ersattningen. Viktiga undantag for den regeln utgoérs av resor till Migrationsverket, offentligt
bitrade eller skolgang.

I Kalmar lan har det genomforts férsok for att I16sa problemet med biljetthanteringen for asyl-
sokande. Dar har regionen ingatt avtal med Migrationsverket dar asylsékanden far busskort
for att kunna nd samhallsservice och utféra andra typer av arenden. Detta anses vara viktigt
ur integrationsperspektiv.

Svart att snabbt férandra upphandlad trafik

En svarighet hanger ihop med att den regionala kollektivtrafiken i stor utstrackning ar upp-

handlad. Det &r ofta oflexibelt d& upphandlingar ofta gors for flera ar och ar svara att &ndra
under den upphandlade tiden. Snabba forandringar av transportbehovet kan vara svara att
hantera inom ramen for hur den regionala trafiken upphandlas och planeras. Det &r darfor

svart att stalla om trafiken med kort varsel.

Dialogen mellan berérda regionala aktérer om behov av extratrafik eller omlaggning av trafik
ser olika ut i olika delar av landet. Vara intervjuer visar att dialogen mellan Migrationsverket
och kollektivtrafikmyndigheterna ménga ganger har varit begransad, och att information om
forandrad efterfrdgan pa kollektivtrafik utifrdn asylsékandes behov inte varit sarskilt val kom-
municerade. Det finns exempel pd att detta har medfort Gverfulla bussar i samband med att
riktade utbildningsinsatser till asylstkande har genomforts pa andra orter an dar de bor.

Fa ordningsproblem

Ett positivt resultat ar att de regionala transportaktdrerna uppger att ordnings- och sékerhets-
problemen har varit fi. | den man det har forekommit ordningsproblem har de i regel varit
kopplade till asyls6kande som saknar fardbevis. | de allra flesta fall tycks avsaknad av fard-
bevis bero pa svarigheter att tillgodogora sig komplex information om hur biljettkép sker. Buss-
chaufférer ar manga ganger osakra pa hur de ska agera vid tillfallen nar asylsokanden saknar
fardbevis. Det har hant att asylsokanden inte fatt paborja eller fullfélja sin resa. Det har dven
forekommit att personer pa asylboenden tvingats promenera langa strackor for att fa tillgang
till samhallsservice, vilket i sig skapat sakerhetsproblem med géende pa tungt trafikerade
vagar.

Okat resande

De regionala kollektivtrafikaktorerna uppger att resandet har 6kat och att det i nagra fall har

inneburit att forstarkningstrafik har satts in. Av de intervjuade aktdrerna ar det ingen som upp-
ger att den ordinarie trafiken paverkats pa ett negativt satt, utan har kunnat fungera som tidig-
are. Ett fatal storningar i form av éverfulla bussar och problem med resenérer som reser utan

13 Lag om mottagande av asylsékande m.fl. (1994:137).
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biljett noteras i Oresundsregionen. D& majoriteten av de asylsékande kommer till Sverige via
Danmark och Tyskland &r det i Oresundsregionen som den regionala kollektivtrafiken har mott
det storsta trycket och de stdrsta utmaningarna.

Flera samverkansformer har nyttjats

Samverkan mellan kollektivtrafikmyndigheterna och andra myndigheter géllande kollektiv-
trafikens behov kopplade till det 6kade antalet asylsokande sker framforallt via SKL. Nagra av
kollektivtrafikmyndigheterna deltar d&ven i samverkansomradet Transporter som MSB leder.* |
Oresundsregionen har Trafikverket, trafikforetagen och Skanetrafiken samverkat for att séker-
stélla att trafiken sker utan stérre avvikelser och med s4 liten stérning som mojligt. Dessutom
har kontakter med myndigheter och trafikforetag i Danmark tagits for att i forsta hand diskutera
hanteringen kring de inférda granskontrollerna i Hyllie. Aven lansstyrelsen i Skane har anord-
nat samverkanskonferenser med offentliga organisationer med ansvar for olika delar i flykting-
mottagandet i vilka &ven transportaktérerna har deltagit. Dessa konferenser har méjliggjort
direktkontakt mellan transportaktérerna och myndigheter sdsom Migrationsverket, MSB,
Granspolisen och Region Skane.

2.3 Den nationella trafiken och dess aktorer

Information om 6kad reseefterfrdgan saknades

Tagoperatorerna blev tagna pa sangen av den stora trafikokningen. Ett arbete for att koord-
inera arbetet bade internt och externt vidtog nar vidden av efterfrageckningen klarnade. For
fiarrtagtrafiken handlade det framst om att méta efterfragan fran flyktingar som valt att resa pa
egen hand. Koordineringen handlade om att folja kapacitetsbehovet, kommunikation internt
och externt, stod till personal ombord pa tdgen samt vid férsaljningskontor.

Okat resande

Ett okat resande har noterats for den nationella tagtrafiken. Inte minst pa tdgen mellan Malmo
och Stockholm noterades en 6kad mangd flyktingar fr&n september till mitten av oktober. Efter
att granskontroller inférdes i november avtog de stora reseméngderna. | december var flykt-
ingresandet med t&g i det narmaste obefintligt.

Aven aktdrer som bedriver nationell expressbusstrafik har noterat att resandet har 6kat, inte
minst har de salt fler gruppresor under hosten 2015 an de ar vana vid. De har visserligen inte
gjort ndgon ordentlig kontroll av resenarernas status, huruvida de ar flyktingar eller ej. En an-
ledning till de 6kade gruppresorna tros dock vara frivilligorganisationer som hjalper flyktingar
att képa resor och Migrationsverket som kopt resor.

Det finns anledning att tro att det framst var personer som avsag att soka asyl i annat land &n
Sverige som reste med fjarrtdg. Detta eftersom personer som sokt asyl vid gransen normalt
reser under Migrationsverkets ansvar och da i regel med abonnerade bussar till olika
asylboenden. Personer som anvander Sverige som transitland utgor en kategori som tidigare
inte identifierats.

4 https://www.msb.se/sv/Forebyggande/Krisberedskap/Samverkansomraden/
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Anpassningar till 6kat resande

For att underlatta arbetet for ombordpersonalen att hantera den stora méangden resande togs
kravet pa ID-handlingar for kép av de billigaste biljetterna bort. Det sattes aven in flera vagnar
och vid nagra tillfallen dven extratag for att mota efterfragan. Aven bemanningen pa forsalj-
ningskontor och ombord pa tagen 6kades. En stor utmaning i motet med flyktingar var spraket
vid biljettkop och att forklara vagen till ratt tdg. Insatser for att kunna ge information pa flera
sprak har genomforts. Insatserna har i forsta hand varit inriktade pa att forklara hur man képer
biljetter, vagvisning till tg, att hitta sin vagn och plats och hur det fungerar ombord pa tagen.

Expressbussaktorerna &r vana vid att snabbt anpassa utbudet efter efterfragan. Om en buss
ar full och flera vill aka kors en till buss fram sa att samtliga kan stiga pa vid samma avgang.
Aktorer som kor expressbusstrafik har uppgett att de inte upplevt nagra problem, utan kunnat
erbjuda den 6kade kapacitet som efterfragats. Den 6kade mangden flyktingar som rest med
den nationella busstrafiken uppges darfér bidragit positivt till foretagets verksamhet.

Samverkan med férbattringspotential

Tagaktorer uppger att det inledningsvis fanns en rad fragetecken innan samverkan mellan
olika aktorer kom igang. De efterlyser en snabbare reaktion frdn myndigheter med kunskap
om utvecklingen av antalet flyktingar och hur det kan paverka transportsystemets aktorer.
Efter att MSB tagit samordningsansvaret upplevdes informationsutbytet fungera tillfreds-
stallande utifran tagtrafikens behov.

For att I6sa utmaningarna inom den nationella tagtrafiken tillsattes en intern grupp for att
overlagga kring frdgor om bemanning, fordonsplacering och samverka mellan en lang rad
olika organisationer (MSB, Migrationsverk, Trafikverk, Polis, Sociala myndigheter i vissa
kommuner, Roda korset). Det var viktigt att exempelvis fa indikationer pa hur stort flykting-
resandet kunde bli for att eventuellt be Trafikverket om taglagen for extra tag. Vid sidan av
MSB:s veckovisa samverkansmoéten genomférdes dven moten med Trafikverket och Tran-
sportstyrelsen. Ett konkret exempel pd samverkan var nar tdgaktorer, Migrationsverket och
Polisen tillsammans ordnade ett gemensamt spar for att mota de flyktingar som kom inres-
ande med tag till Stockholm. Samverkansformerna pa nationell niva har fungerat bra och
anses kunna aterskapas med relativt kort varsel. Likartade samverkansformer efterfragas pa
lokal niva, och d& garna med Stockholm som férebild dar Polisen har haft ett tydligt ansvar.

Nar det galler den nationella expressbusstrafiken har ingen samverkan med bussoperatérerna
skett. Det &r istallet branschorganisationer som har hallit kontakten med myndigheter och da
framst Migrationsverket.

2.4  Effekter pa den internationella trafikens aktorer

Ingen kapacitetsbrist

Transportaktdrer som bedriver gransoéverskridande trafik mellan Sverige, Danmark och Tysk-
land var inte forberedda pa det 6kande antalet asylsokande. | viss man fanns kunskap om att
asylsokanden var pa vag till Sverige, men nagra sarskilda forberedelser gjordes inte da
osakerheten ansags vara alltfor stor kring omfattning och tidpunkt.
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Omkring 15 000 till 16 000 personer pendlar idag mellan Sverige och Danmark med tag eller
buss. | forhallande till pendlingen uppger operatérerna att antalet asylsékande inte &ar sarskilt
stort, utan gruppen asylsokande har beskrivits som en "stérre gruppresa”. En tagoperator
uppgav att det som mest kom cirka 1 000 asyls6kande under ett dygn. Detta innebar dock
inga kapacitetsproblem da flertalet asylsokanden reste utanfor hogtrafik.

Farjehamnarna har i férsta hand markt av det 6kande antalet asylsékande vid terminalerna i
Ystad, Trelleborg och i viss utstrackning i Malmd. Under hésten 2015 noterades en dkning av
passagerarantalet och att gruppen asylsokanden utgjorde en stor del av 6kningen. Nar de inre
granskontrollerna inférdes minskade antalet asylsokanden. Som mest har det varit omkring 50
asylstkanden pa en tur som tar 2 000 personer. Rederierna har inte fatt ta del av nagra prog-
noser och var inte sarskilt forberedda pa 6kningen. Eftersom antalet asylsdkande som reste till
Sverige med farja har varit begransat har det inte paverkat farjeverksamheten mer an margi-
nellt. Inga kapacitetsproblem har uppkommit och nagra extra fartyg eller fler avgangar har inte
behdvts sattas in.

Inre granskontrollen hade stor paverkan pa tagtrafiken

Till f6ljd av den 6kade migrationsstrommen i slutet av 2015 har Sverige infort olika juridiska
atgarder som har haft en stor paverkan pa framférallt den regionala trafiken i sédra Sverige,
men aven i andra delar av landet. | november inférde regeringen inre granskontroll, en atgard
som forlangts. Rent praktiskt innebar den inre granskontrollen att tAgen far géra ett stopp pa
Hyllie station utanfor Malmo. Dér kontrolleras passagerarna av granspolisen vilket tar tid och
darmed forlanger tagresan. | genomsnitt férlangs tdgresan med atta minuter, men uppehallets
langd varierar beroende pa exempelvis antal poliser i tjanst och antal resenarer.

Granskontrollen i Hyllie har medfort att punktligheten har forsamrats for regionaltagen i Skane
och spridits till angransade |an. Det regionala pendlandet med anslutande tag och busstrafik
inom lanet har paverkats. Det har i sin tur paverkat dven resendrernas anslutningstrafik till
andra delar av landet, sarskilt fran eftermiddag till kvall. Personer som reser fran Képenhamn
och ska byta tag i Malmo for exempelvis fortsatt resande till Goteborg uppges ha missat det
anslutande taget. Foljden for resenarerna blir att de antingen maste resa tidigare fran Képen-
hamn eller vélja ett senare tag till Géteborg fran Malmo. Under en period gick heller inga fjarr-
tdg mellan Képenhamn och Stockholm. Resenarerna fick istallet ka regionaltag till Malmo for
att dar byta till Stockholmstaget.

Trafikoperatorerna i Oresundsregionen har avsatt extra resurser for att I9sa trafikplaneringen

efter att den inre granskontrollen infordes. Det finns farhagor om att den forsamrade punktlig-
heten innebar att kvalitén och reseupplevelsen inom den regionala kollektivtrafiken forsamras,
vilket i férlangningen innebar att resenarerna véljer andra fardsatt.

Resor éver Oresundsbron med t&g har komplicerats ytterligare sedan intervjustudien genom-
fordes. Forutom granskontroll vid Hyllie sker nu &ven ID-kontroll vid Képenhamns flygplats for
Oresundstagen respektive pa Képenhamns centralstation for fjarrtagen.

Biljetthantering och spraksvérigheter ar utmaningar

Nar det galler den regionala tagtrafiken mellan Danmark och Sverige har det varit mycket dis-
kussioner kring hanteringen av asylsokanden som saknar fardbevis. Det har varit en del dis-
kussioner kring i vilken grad det formella regelverket ska efterlevas for asylsékanden som sak-
nar fardbevis, vilket skapat konflikter pa tdgen och bland personalen som inte varit éverens
om hur situationen ska hanteras. Det ska samtidigt patalas att de allra flesta asylstkande har
lyckats I6sa biljett till taget.
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Rederierna har arbetat med att anpassa information och instruktioner ombord pa farjorna till
olika sprak samt haft vardar ombord som kunnat informera pa olika sprak. Vid nagot tillfalle
nar antalet passagerare 6kade kraftigt vidtogs atgarder for att begréansa passagerarantalet. En
del rederier kravde exempelvis att passagerna skulle ha hytter pa batarna.

Ordningsvakter infordes pa farjorna, men pa det stora hela har det inte varit ndgra sakerhets-
eller ordningsproblem pa farjorna. Pa farjeterminalerna har det vid nagra tillfallen varit trangt
och de asylsokanden har inte vetat var de ska ga. Migrationsverket var behjalpliga med att
Oppna upp mottagningar och hamnarna sag till att 6ppna upp nya utrymmen nar det blev
alltfor trangt.

Till skillnad frén buss- och tagtrafiken uppger rederierna att inforandet av granskontroller inte
inneburit nagra storre problem for dem. Nar granskontrollerna infordes skarptes aven kraven
pa passagerarlistor och rederierna fick andra vissa rutiner, men enligt egen utsago har det inte
orsakat nagra storre problem.

Exempel pa situationsanpassad samverkan

| intervjuerna beskrivs att Migrationsverket, Malmd stad, Polisen samt olika frivilligorganisa-
tioner och volontarer tagit ett stort ansvar for att resan mellan Sverige och Danmark skulle
fungera sa bra som mdjligt for de asylsokande. Engagemanget fran frivilligorganisationerna
upplevdes inledningsvis som péafrestande for tAgpersonal d& de lade sig i mycket av verksam-
heten, men det uppfattas inte langre som nagot problem.

Av intervjuerna framgar aven att varken operatérerna eller Trafikverket var sarskilt aktiva in-
ledningsuvis, istallet var det andra aktorer som forsckte paverka hur jarnvagstrafiken mellan
Sverige och Danmark skulle bedrivas. Forstaelsen for hur tdg fungerar var inte alltid s& stor
bland dessa aktorer. Nar antalet asylsokande 6kade blev situationen stundtals kaotisk pa
Malmé centralstation. Med Malmé stad som sammankallande anordnades samordningsméten
tva ganger i veckan, dar aktérer som Jernhusen, Migrationsverket, Polisen och olika tran-
sportaktorer ingick, for att komma tillratta med den anstrangda situationen. En konkret atgard
var att stélla ut baracker utanfor centralstationen dit de asylsokande kunde hanvisas. Ovrig
samverkan gallande tagtrafiken fran Danmark till Sverige har gallt sjalva omhandertagandet
fran att de asylsokande kliver av taget i Malmo och i viss man information om hur det fungerar
pa tagen.

Farjetrafiken har haft en téat och konstruktiv samverkan med Polis, Kustbevakning och Tull-
verket pa lokal niva. | de flesta fall har kommunen tagit ett ansvar for mottagningen av asyl-
sOkande da hamnarna i regel ar kommunalt &gda. P& en del platser har aven Lansstyrelse
och Migrationsverket varit pa plats for att hantera mottagandet tillsammans med kommunen.
Transportstyrelsen har inhamtat statusuppdateringar fran rederierna om hur farjetrafiken
fungerat. | andra fall har direktkontakten mellan hamnarna och myndigheter som MSB och
Migrationsverket varit sparsam.
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3  Forvantningar pa
transportsystemet

| detta kapitel ligger fokus pa de forvantningar pa transportsystemet som utlandsfodda har. |
férsta hand ar intresset riktat mot personer som ar fédda utanfér Europa. Finns det anledning
att tro att en 6kning av utlandsfédda forandrar spelplanen for transportpolitiken? Fér att kunna
besvara den frgestallningen soks svar pé foljande fragor i detta kapitel:

e Har vissa grupper utrikes fodda andra férvantningar pa transportsystemet och
efterfragar de andra transportlésningar an personer fodda i Sverige?

e Vilka svarigheter upplever utrikes fodda i transportsystemet? Finns det atskillnad
mellan svarigheter som uppkommit initialt eller som &r av en mer permanent natur?

e Vilka sprékliga, kulturella eller andra orsaker ligger bakom de upplevda problemen?

Detta kapitel bygger i stor utstrackning pa resultaten fran en konsultstudie utford av Kontigo
pa Trafikanalys uppdrag.t®

3.1 Urval och metod

Totalt genomfordes 52 djupintervjuer med personer fran 17 olika lander, varav 17 med kvinnor
och 35 med man. Intervjuerna tog mellan 30 till 60 minuter. Vid varje intervjutillfalle var tva
konsulter narvarande. Den ena ansvarade for att leda den strukturerade diskussionen och den
andre for att dokumentera dialogen. Beroende pa respondenternas énskemal och boendeort
genomférdes intervjun antingen som telefon- eller besoksintervju. En och samma intervju-
guide anvandes for samtliga intervjuer med nagra mindre justeringar for intervjuerna med den
svenskfodda kontrollgruppen.

Delar av frageguiden inspirerades av metoden laddering som har sina rotter i beteendeveten-
skap och ar en vanlig metod inom konsument- och organisationsforskning. Det &r bade en
intervju- och en analysteknik for att forstd kopplingen mellan yttre och inre drivkrafter som
paverkar de underliggande varderingarna for (res)val. Specifikt for laddering ar att de svar
som respondenten ger foljs upp med flera foljdfragor for att respondenten ska fa tanka efter,
beskriva mer och inte stanna vid ett rationellt svar nar vi vet att kdnsloméssiga motiv ofta kan
ha stor betydelse.

Den ursprungliga tanken var att fa kontakt med respondenter via olika invandrarféreningar.
Det visade sig emellertid att de flesta medlemmarna i de organisationer som kontaktades varit
bosatta i Sverige 6ver 20 ar och darmed inte ingick i denna underséknings malgrupp. Istallet
kom rekrytering att ske via SFI-skolor, Kontigos egna natverk och deras underkonsulters nét-
verk samt Franska skolan. Dessa svarigheter i samband med urvalsprocessen innebar att
rekryteringen av respondenter fick revideras och uttkas med flera lander &n vad som initialt

% Kontigo (2015): Utlandsféddas upplevelse av svenska transportsystemet, konsultrapport pa bestéllning av Trafikanalys,
UTR 2015:42, Stockholm.
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var avsikten.'® Grundtanken med tre grupper har dock kunnat behallas. En grupp med per-
soner som &ar fédda utanfér Europa, en grupp med fédda i Europa, men utanfér Norden, och
en kontrollgrupp bestdende av svenskfodda. Den slutgiltiga fordelningen av respondenterna
geografiskt efter fodelseland och boendeort blev enligt féljande:

e 24 respondenter var fodda utanfor Europa; Irak, Afghanistan, Uzbekistan, Somalia,
Syrien och Eritrea.

0 12 boende i Stockholm (2 kvinnor och 10 mé&n).
0 12 boende i Uppsala, Sodertalje, Vasteras (2 kvinnor och 10 man).

e 18 respondenter var fodda inom Europa; Belgien, Frankrike, Tyskland, England,
Ungern, Portugal, Italien, Lettland, Spanien, Bosnien-Hercegovina och Kroatien.

0 16 boende i Stockholm (5 kvinnor och 11 méan).
0 2 boende i Uppsala (1 kvinna och 1 man).
e 10 respondenter fodda i Sverige utgjorde en kontrollgrupp.
0 6 boende i Stockholm (4 kvinnor och 2 mén).
0 4 boende i Uppsala och Orebro (3 kvinnor och 1 man).

Det ar viktigt att framhalla att en intervjuundersokning med detta urval av intervjupersoner inte
ar representativ for hela gruppen utlandsfédda. Resultaten ska snarare ses som indikativa och
som underlag for vidare analys.

3.2  Olika langa startstrackor

Utifran intervjuerna kan konstateras att "startstrackan” for att na en grundlaggande kunskap
och forstaelse for det svenska transportsystemet varierar for de grupper som undersoks i
denna rapport. Upplevda svarigheter skiljer sig nagot at. For personer som varken kan sven-
ska eller engelska &r startstrackan allra langst, vilket innebér att de har betydligt mer att lara
sig innan de kan systemet och darmed finner trygghet i det. Det mesta ar nytt sdsom kartor,
tidtabeller, hallplatsnamn och biljettsystem. Att hitta eller séka hjalp ar svart om man inte kan
lasa skyltar eller forst& hogtalarutrop. 1 var undersokning ar det personer som ar fodda utanfor
Europa som har den langsta startstrackan.

Personer fodda i Europa (ej i Norden) har kortare startstracka da de har storre vana vid
samma typ av trafiksystem an personer som ar fodda utanfér Europa. Hallplatsnamn och
linjestréckning ar naturligtvis nytt for de flesta och till viss del biljettsystemen, &ven om lik-
heterna med europeiska system ar patagliga enligt respondenterna.

Personer i kontrollgruppen med svenskfdédda ar normalt uppfostrade i och uppvuxna med
systemet och de kan spraket. Vi kan dock konstatera att det i likhet med utlandsfédda hos
somliga svenskfodda finns ett motstand mot att ka kollektivt och att de upplever stress infor
parkeringar och bilkder. Nagra viktiga skillnader ar att personer fodda i Sverige har lattare att
hantera aven ovana trafiksituationer, en stérre kénsla av trygghet att kunna orientera sig och

16 Den ursprungliga planen var att Kontigo skulle intervjua personer boende i Europa: Frankrike och Bosnien-Herzegovina.
Flyktingar fodda utanfor Europa: Eritrea och Syrien. Dartill skulle dven en kontrollgrupp med personer fodda i Sverige
intervjuas.
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forsta hur de ska gora for att fa korrekt information. Nar val startstrackan ar éver styrs
resendrerna mer av i vilken livsfas de befinner sig i &n av vart de ar fédda.

3.3 Hurtransportsystemet uppfattas och upplevs

Intervjuerna visade att utlandsfodda upplever ett antal svarigheter i det svenska transport-
systemet. | intervjuerna lades stor energi pa att identifiera om det finns en atskillnad mellan
svarigheter som uppkommit initialt eller som ar av mer permanent natur.

Kollektivtrafiken

Vi har redan konstaterat att det finns skillnader mellan resenérer som varit i Sverige en langre
tid och de som &r nyanlanda. Typiska svarigheter i borjan ar att tyda tidtabeller, kartor, vilka
alternativa biljetter som finns, var man kan kopa biljetter eller laddar sina kort, vad hallplatser
heter och var de finns. De allra flesta har haft ndgon de kanner, en van, slakting eller stod-
person som talat om fér dem hur de ska resa, eller rent av foljt med dem pa nagon resa.
Visserligen forekommer att dessa instruktorer i sin tur inte ger korrekt information. Ur inter-
vjuerna framkom det exempelvis att en resenar akt pa enkelbiljett i manader utan att veta att
det var billigare med reskassa eller manadskort. For de allra flesta har det dock varit en bra
inkorsport.

Utifran intervjuerna gar det att konstatera att sprakliga svarigheter utgér en betydande barriar.
For den som kan engelska ar troskeln in i det svenska transportsystemet betydligt Iagre da
exempelvis skyltar ofta finns pa b&de svenska och engelska. De flesta intervjuade uppger att
de lart sig svenska tillrackligt bra for att klara sig i trafiken relativt snabbt. Att kunna svenska
Okar kanslan av trygghet och innebar att man blir mindre beroende av andra.

Ett problem som de flesta tar upp ar att de flesta hogtalarutrop i regel enbart sker pa svenska
nar det ar nagot problem pa bussen eller tdget. P& senare tid har visserligen antalet utrop pa
engelska okat, men for resenarer som inte forstar eller har svart att hora skapar det stress och
otrygghet.

Sammantaget ger intervjuerna vid handen att det finns inledande svarigheter att lara sig den
svenska kollektivtrafiken. Omfattningen av dessa svarigheter varierar beroende pa vad rese-
naren ar van fran tidigare, men aven beroende pa vilka sprakkunskaper som finns.
Svarigheterna som utrikesfodda upplever initialt ar:

e Hitta information om olika biljettalternativ.
e Hitta pa hemsidor och appar.

e Forsta linjedragningar och kartor.

e  Forsta tidtabeller.

e Hitta ratt vid byten.

o Hitta till busshallplatsen (till skillnad fran jarnvagsstation, T-bana och sparvagn).
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Det mesta fungerar bra

Aven om de utlandsfodda i vissa avseenden upplever svarigheter nar de vistas i trafiken ar det
generella intrycket att det svenska transportsystemet upplevs positivt. Utrikesfédda, bade de
inom och utanfoér Europa, sager att det svenska transportsystemet &r battre &n vad de ar vana
vid. De inom Europa uppger att det upplevs som sékrare da risken att utsattas for ett brott ver-
kar vara mindre, men ocksa som en foljid av att transportsystemet ar mindre "stokigt” an de ar
vana vid.

Personer fran lander utanfér Europa uppger att de inte &r vana vid en s organiserad kollektiv-
trafik som de méter i Sverige. Respondenter fran Syrien beskriver att det visserligen ar billigt
att &ka buss dar, men att det saknas tidtabeller, fasta hallplatser eller rutter. De minibussar
som utfor kollektivtrafiken aker pa huvudlederna och stannar dar nagon vinkar att de vill kliva
pa oavsett om det ur trafiksakerhetssynpunkt ar en lamplig plats eller ej. Vill man &ka utanfor
huvudlederna &r det taxi som géller d& inga bussar kér utanfor allfartslederna. Eritreaner upp-
ger att de sdledes visserligen ar vana med busshallplatser, men daremot saknas tidtabeller.

Aven manadskorten upplevs som nagot positivt. Friheten att &ka vart du vill och hur manga
ganger du onskar utan att behdva ha kontakt med eller tala om foér chaufféren vart du ska aka
ar uppskattat. Nagra personer lyfter aven fram nattbussarna som gor det mojligt att ta sig till
jobbet med buss pa udda tider. Att man ofta far sittplats gor det mojligt att l4sa, arbeta, lyssna
pa musik eller bara koppla av. Féljande citat &r exempel p& hur respondenterna upplever sina
resor:

— Betalsystemet ar valdigt avancerat och jag har aldrig sett nagot liknande forut.
Busschaufféren behover inte gora s& mycket annat an kora bussen.

— Det kanns valdigt tryggt att dka buss. De ar stabila och det finns balten pa vissa av dem.
Det finns &ven en stor skarm som visar vart du ar pa kartan och vilken nasta héllplats ar sa
att du i forvag kan se hur manga stopp det ar kvar.

— Jag ar van vid att bussar saknar tidtabell s& jag hetsar inte upp mig éver ett par forseningar.
Systemet ar valdigt bra. Det finns inget som jag tycker ar jobbigt eller som jag stor mig pa.

Trygghet

Det ar tydligt att utlandsfédda inkluderar fler och andra delar i trygghetsbegreppet an de
svenskfodda. Inte minst galler det spréklig otrygghet som att kdnna trygghet i att vaga fraga,
be om hjélp, forsta nar nagon svarar eller tilltalar en och férsta hogtalarinformation som i regel
enbart ges pa svenska. Till detta kommer den fysiskt byggda tryggheten som handlar om hall-
platsernas utformning. Hallplatserna i Sverige upplevs som trafiksdkra och att det kanns tryggt
att stiga av och pa bussen. | intervjuer i bade Stockholm och i de mindre staderna har det
framforts synpunkter pa den visuella utformningen av hallplatser. Det finns en otrygghet i svar-
igheten att hitta till hallplatserna som en foljd av att de inte ar tillrackligt synliga framférallt nar
det ar morkt ute.

Medresenarer som ar stokiga eller onyktra &r en annan kalla till otrygghet for bade mén och
kvinnor. Intervjuerna visar att vid en direkt fraga uppger de utlandsfédda att de inte kanner sig
otrygga. Om fragan istéllet omformuleras till att om resenarer undviker vissa situationer visar
det sig att de har strategier for hur de ska agera om medpassagerare upptrader hotfullt. De
kan byta plats, vagn eller stélla sig nara ndgon som de upplever som tryggare. Med undantag
av svenskfédda kvinnor ar det daremot ingen som uppger att de andrat sina resvanor som en
foljd av upplevd otrygghet.
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Busschaufforen kan vara en orsak till bade varfor en resa upplevs som positiv och negativ.
Respondenter vittnar om fall dar chaufforen varit otrevlig mot ndgon medresenéar och hur det
paverkar upplevelsen negativt. Det har ocksa hant att chaufféren inte stannat for dem fast de
ser att hen kommer springande. Chaufféren kan ocksa inge en kansla av trygghet da de ar en
person som finns pa plats och som det ar mojligt att stalla fragor till.

De svenskfodda kvinnorna talar om otrygghet i termer av dverfallsrisk, det ar "skumma typer”
och hon undviker vissa strackor vissa tider pa dygnet. | denna intervjustudie kanner sig de
utlandsfédda kvinnorna tryggare i jamforelse med svenskfédda kvinnor. Mannen uppger att de
ar medvetna om att kvinnor generellt kdnner stdrre otrygghet. En man utrycker medvetenhet
om att han utgor ett potentiellt hot mot kvinnor:

— Omjag har en kvinna framfér mig nar jag ar ute och gar har jag noterat hur hon
kollar 6ver axeln. Hon ar nog radd for att jag ska gora henne illa. Jag som man ar
inte radd, men hade jag varit kvinna hade jag ocksa varit radd.

De svenskfodda kvinnorna tycks vara mest otrygga. Man fodda utanfér Europa kanner sig
otrygga & sina kvinnliga familjemedlemmars vagnar och radda for att det ska handa dem
nagot.

— Jag kanner mig personligen inte otrygg. Jag forstar mig pa manniskor. Jag kan
kanna in och klara mig ur svéara situationer. Den form&gan saknar min syster och
darfor ar jag orolig for hennes skull.

Diskriminering och kulturellt betingade svarigheter

Betraffande diskriminering uppger en respondent att hen blir samre behandlad pa grund av sitt
ursprung. Personen betonar dock att denna diskriminering inte galler specifikt i transportsy-
stemet, utan aterfinns generellt i samhallet. Flera av de utrikes fodda som ar fodda utanfor
Europa har sjalva upplevt eller sett andra utséattas for "otrevligheter” som inrikes fodda inte
talar eller reflekterar 6ver. Det bor &ven poangteras att denna eventuella diskriminering inte
handlar om utrikes- eller inrikes fédda utan om personer som kan definieras som rasifierade.
Personerna som blir diskriminerade kan mycket val vara inrikes fodda. Respondenterna ar
sjalva osékra pa om det har med diskriminering att géra, men da det finns flera berattelser
med en sadan 6vervikt fran de utlandsfodda i intervjuerna gor att diskriminering inte kan
uteslutas.

Nar det galler kulturellt betingade svarigheter kan det konstateras att inga identifierades via
intervjuerna. Fran andra undersokningar kanner vi till att det finns omraden och lander dar
kvinnor exempelvis inte cyklar.’” Vissa kommuner och frivilligorganisationer har darfor
anordnat sarskilda cykelkurser.

Asikter om olika trafikslag

Intervjuerna visade att varje trafikslag har sina sarskilda for- och nackdelar. Alla, inklusive de
inrikes foédda, upplever bilen som frihet. | de mindre stéaderna lyfts att det &r frihet att vélja tid-
punkt fér resandet sjalv i storre utstrackning. Detta kan bero pa att de inte har samma buss-
utbud som i de storre staderna. Bilen uppfattas ocksa ge 6kade majligheter till arbete da
manga arbetsgivare efterfragar korkort. Nagra respondenter uppger att de hade korkort och
korde bil i sina hemlander, men att det nu ar "for dyrt” eller sa "ska jag lara mig svenska mer

7 Lewin, C., Gustafsson, S och Nyberg, J. (2006): Utlandsféddas mobilitet och resvanor i svensk trafikmiljé, VTI rapport
546, Linkoping.
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innan”. Vi kan i sammanhanget notera att det fér narvarande ar maijligt att skriva kérkorts-
provet pa 14 olika sprak vid sidan av svenska. Det &r mojligt att kunskapen om den méjlig-
heten inte ar vida spridd. Flertalet respondenter uppger att det ar dyrt att bade képa in och ha
en bil. Nagra menar att bilen ar dalig for miljon och att de darfor avstar bilen till forman for
andra fardmedel. Boende i Stockholm uppger att det ar svart och stressigt med parkering i
staden och av det skalet valjer att [lAmna bilen hemma.

Manga i undersokningen pekar pa cykelns fordelar. Det ar framst respondenter som bor i de
mindre staderna som uppskattar cykeln som pa kortare strackor ger ungefar samma frinet
som bilen. Cykeln &r ett bra komplement till kollektivtrafiken som inte har samma turtéthet i
mindre stader. Det ar framst pa sommarhalvaret som cykeln anvands. Fran andra studier
kanner vi till att det finns vissa grupper utrikesfédda kvinnor utanfér EU som inte kan cykla.
Vissa kommuner anordnar kurser som ar uppskattade. Inom ramen fér denna studie har vi
dock inte traffat pd ndgon person som uppger att de inte kan cykla.

For de flesta respondenterna ar buss det basta alternativet utifrdn miljé och ekonomiska
motiv. F6r manga i undersokningen faller det sig dessutom naturligt att valja bussen da de bor
i narheten av en busshallplats. En positiv aspekt pa den kollektiva resan ar majligheten att
som resenar kunna slappna av, lyssna pa musik, jobba och lasa. Bristen pa information vid
vissa busshallplatser om nar nasta buss kommer upplevs som negativ. Tidigare har ocksa
namnts att vissa busshallplatser kan vara svara att hitta till p& grund av otydliga sma och
oupplysta skyltar. | de mindre staderna &r turtatheten lagre och en missad buss kan medféra
langa vantetider. Manga uppger att de tycker att det ar dyrt med manadskort, inte minst i jam-
forelse med deras hemlander.

Ingen respondent har lyft nagra problem med flyget. Tvartom upplevs det som att relevant
information ar tydlig och enkel att finna.

Nar det galler den sparbundna trafiken upplevs tunnelbanan tryggare avseendet att komma
fram i tid. Pendeltdgen uppfattas som opalitligt nar det galler att halla tidtabellen. Liknande
omdomen galler &ven regionaltagen. Flera uppgav att det inledningsvis var svart med for-
seningsinformationen da den nastan uteslutande gavs pa svenska.
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4 Diskussion och slutsatser

Det ena syftet med denna rapport var att underséka om det svenska transportsystemet klar-
ade av att hantera hastigt 6kade migrationsstrémmar utan omfattande stérningar. Vi kan
konstatera att transportsystemet pa det stora hela fungerade bra i detta avseende. Trots ett
rekordstort antal asylsdkande till Sverige under 2015 har transportsystemet fungerat val. Det
galler regional kollektivtrafik, nationell linjetrafik sdval som internationell trafik. Inférandet av
inre granskontroll orsakade dock férseningar i bade buss- och tagtrafik. Andra samhalls-
sektorer sdsom boende och skola forefaller ha varit mer pressade av situationen an transport-
sektorn.

Positivt ar ocksa att inga allvarliga ordnings- eller séakerhetsproblem har beskrivits i intervju-
erna. De fatal problem som uppkommit har framst varit kopplat till situationer dar personer har
rest utan fardbevis, dar busschaufforer och tdgpersonal fatt ta beslut om huruvida personen
ska fa fortsatta resan eller ej. Det har dven férekommit viss trangsel pa Malmé Centralstation
och i aktuella hamnar. Det har varit ett hgt tryck pa informations- och biljettférsaljnings-
platserna.

Aven om transportsystemet visat sig vara tillrackligt robust for att ta emot de 6kade migra-
tionsstrommarna finns det omraden dar forbattringar kan ske. | intervjuerna uppger flera
aktorer att det finnas ett behov av informationsutbyte dver olika sektorer. Det kan handla om
prognoser eller scenarier éver asylsbkande som kan fungera som underlag for férandrat
trafikutbud, men ocksd om bemanning pa bade stationer och fordon som kan fungera som
stod till asylsékanden. Ett informationsutbyte kan bidra till att skapa forstaelse for de olika
aktorernas behov och 6nskemal. Flera aktorer har vittnat om att det skapade trygghet nar
MSB fick det dvergripande samordningsansvaret for mottagandet av asylsokande i Sverige.
Vid samverkanskonferenser fick myndigheter, frivilligorganisationer och andra aktérer mojlig-
het att tillsammans hjalpa till och férdela resurser. | en snabbt féranderlig situation var det
viktigt att f& god forutsagbarhet, kunna lyfta egna utmaningar och forsta andras situation for att
gemensamt kunna hantera situationen.

Det har &ven forekommit att berdrda organisationer har arbetat tillsammans regionalt for att
I6sa konkreta uppgifter under den mest intensiva perioden histen 2015. Det har framst gallt
situationen i Oresundsregionen och kring de stora jarnvagsstationerna. | Oresundsregionen
har Trafikverket, trafikforetagen och Skanetrafiken samarbetat for att sakerstalla att trafiken
skulle fungera med sa fa storningar som mojligt. Samverkan med motsvarande danska aktorer
skedde i samband med att inre granskontroller inférdes. Aven Lansstyrelsen i Skane har varit
aktiv och anordnat samverkanskonferenser med offentliga organisationer som ar inblandade i
flyktingmottagandet dar &ven transportaktorer deltagit. Intervjuerna ger vid handen att den
samverkan som genomforts i olika former fungerat bra, men att det skulle underlatta om de
olika regionala samverkansformerna foljt en likartad struktur 6ver hela landet.

Ett informationsbehov har identifierats, dar de regionala kollektivtrafikmyndigheterna behdver
battre forutsattningar att erbjuda de manga asylsékanden kollektivtrafik. For det kravs en fun-
gerande dialog med Migrationsverket, men ocksd med kommuner och privata aktorer som dri-
ver boenden. Detta ar inte minst angelaget nar asylboenden etableras pa landsbygden eller
andra omraden som ar daligt kollektivtrafikforsorjda.

29



Bada underdkningarna visar att ett av de storsta och mest praktiska problemen inom kollektiv-
trafiken ar att inforskaffa fardbevis. Fran akt6rshall onskas nagon form av nationell samord-
ning nar det galler biljetter till asylsdkande. Tanken &r att tillgang till kollektiva fardmedel &r en
forutsattning for manga asylsokanden att komma i kontakt med Sverige utanfor asylboendet.
Kollektivtrafikmyndigheter och operatérer upplever att det ar svart att komma i kontakt med
Migrationsverket gallande frAgor om asylsokandes kollektivtrafikresande. En forbattrad dialog
med Migrationsverket efterlyses. Det finns &ven en dnskan att dela erfarenheter mellan olika
regioner om hur de arbetar med att I6sa frdgan om biljetthantering for asylsékandes kollektiva
resor. | vissa lan har exempelvis asylsokanden forsetts med busskort for att enkelt kunna na
samhallsservice. SKL kan vara en lamplig aktor att genomféra en sadan erfarenhetssamman-
stallning.

Intervjuerna med transportaktérerna genomfordes i samband med att de tillfélliga ID-kontroll-
erna inférdes i januari 2016. Flera aktoérer som sjalvmant tog upp frdgan anser att ID-kontroller
ar myndighetsutévning och darmed ndgot som staten bor ansvara for. Aktérerna pekade pa
transportoransvaret dar det fanns en osékerhet i allt fran hur korrekta ID-kontroller skulle ut-
foras till om terminaler behdver byggas om. Vidare havdade transportakttrerna att staten bor
vara forsiktig med regelférandringar da det har en stérre paverkan pa transportsystemet an
det 6kade antalet asyls6kande. De regionala kollektivtrafikmyndigheterna och operatérerna
onskar okade majligheter att delta i beslut som paverkar dem. De regionala aktérerna menade
att de &ven besitter vardefull kunskap om hur trafiken fungerar och vilka parametrar som &ar
viktiga att beakta vid férandringar som paverkar systemet.

Det andra syftet med denna rapport var att utrona om den nationella transportpolitiken be-
hover anpassas for att mota andra krav eller behov fran nya svenskar. De transportpolitiska
malen utgor utgdngspunkten for den svenska transportpolitiken. Det évergripande malet slar
fast att transportpolitikens mal handlar om att sékerstalla en samhallsekonomiskt effektiv och
l&ngsiktig hallbar transportférsorjning for medborgarna och néringslivet i hela landet. Ordet
medborgare kan inte strikt tolkas som svenska medborgare, utan snarare tolkas som att det
galler manniskor som &r bosatta i Sverige. Transportsystemet ska naturligtvis vara anvandbart
och tryggt att resa med aven for invandrare. | funktionsmalet uttrycks detta som att
"Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska medverka till att ge alla (min
kursivering) en grundlaggande tillganglighet [...]". Att trygghet &r viktigt understryks genom en
precisering av funktionsmalet om tillganglighet som anger att tryggheten successivt ska 6ka i
transportsystemet. Enligt det dvergripande malet ska dven transportsystemet vara jamstallt,
dvs. likvardigt svara mot kvinnors respektive mans transportbehov.!®

En viktig frAga ar huruvida transportsystemet uppfattas som tryggt av de utlandsfoédda. Nar det
galler vanliga aspekter pa trygghet sdsom trafiksakerhet och risk for 6verfall tycks utlands-
fédda kanna sig trygga. De utlandsfodda mannen kan daremot kanna oro & sina kvinnliga
familjemedlemmars vagnar att de ska handa dem nagot. Det &r inte de utlandsfodda som
kénner sig otrygga, utan de svenska kvinnorna som tydligast talar om en otrygghet som for-
knippas med 6verfallsrisk. De nya svenskarna ger oss med andra ord knappast anledning att
forandra inriktningen pa arbetet for 6kad trygghet i transportsystemet.

Daremot finns det anledning att tala om att de utlandsfédda kanner en spréaklig otrygghet som
en foljd av att de inte beharskar svenska. | likhet med otrygghet till foljd av risk fér dverfall eller
olyckor kan aven den sprakliga tryggheten begransa rorelsefrineten hos utlandsfodda. Det kan

18 Regeringen (2008): Mal fér framtidens resor och transporter, Prop. 2008/09, Stockholm.

30



handla om att inte férsta utrop pa bussar och tag, vilket skapar osakerhet framforallt i sam-
band med trafikstorningar.

Sprakproblemen blir aven tydliga i samband med biljettinkop. Biljettsystemen kan vara ganska
svaroverskadliga aven for svenskfodda med olika typer av biljetter och flera bolag som er-
bjuder resor. | basta fall erbjuds skriftlig information pa engelska vid sidan av svenska, vilket
manga ganger inte &r till hjalp for de utlandsfodda. | vara intervjuer efterlyses skyltar och utrop
pa flera sprak, men ocksa att i storre utstrackning anvanda sig av symboler. Detta ar framst en
fraga for de regionala kollektivtrafikmyndigheterna och de nationella buss- tdgoperatérerna.

Svarigheten att kopa biljett kommer till slut att paverka trafikoperatdrerna genom att en del
resenarer kommer att sakna giltigt fardbevis. | sig ar det inget nytt att det finns resenarer som
saknar fardbevis. Mdjligen blir det en extra laddning om det ar en asylsokande da synen pa
flyktingar och inte minst flyktingpolitiken &r omdiskuterad. Flera transportaktérer vitthar om att
exempelvis tAgpersonal hamnar i svara situationer, och inte vet hur de ska hantera asylsok-
anden som saknar giltig fardhandling. Ska de slappa igenom dem med hanvisning till att
biljettsystemet ar svart att férsta, eller att de asylsékanden befinner sig i en utsatt position?
Det blir Iatt dalig stamning som sprider sig pa bussen eller tAget genom att &ven medpassa-
gerare ibland lagger sig i sddana diskussioner. Aven dessa dvervaganden &r framst en fraga
for de regionala kollektivtrafikmyndigheterna och de nationella buss- och tdgoperatérerna.

I var undersokning har flera utrikes fodda tagit upp att de sjalva upplevt eller sett andra ut-

sattas for otrevligheter som inrikes fédda inte ens reflekterar éver. Vi kan notera att dessa

berattelser ar sa talrika att diskriminering pa grund av ursprung inte kan uteslutas. Det indi-
kerar att det finns ett behov av att arbeta med vardegrundsfragor hos transportaktorerna.

Svaret pa fragan om utrikes fodda och personer fodda i Sverige har olika férvantningar pa
transportsystemet kan besvaras med bade ja och nej. Efter att "startstrackan” ar avklarad
efterfrdgas samma saker och likheterna mellan grupperna ar stérre an skillnaderna. Daremot
ar de mer beroende av en fungerande kollektivtrafik, d& bade kdrkorts- och bilinnehav ar lagre
bland utlandsfédda.

Vid en 6versyn av de transportpolitiska malen kan det diskuteras om begreppet medborgare
ska utga ur det 6vergripande malet. Det kan tolkas som att transportpolitiska méalen enbart ska
galla svenska medborgare. Istallet skulle kanske det mer neutrala "bosatta” kunna anvandas.
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