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Forord

Den har rapporten ar Trafikanalys slutredovisning av ett regeringsuppdrag att kartldgga hinder
for tillganglighet och anvandbarhet inom kollektivtrafiksystemet for personer med
funktionsnedsattning.

Uppdraget har genomforts i samverkan med andra myndigheter och organisationer, bland
andra Myndigheten for Delaktighet, Trafikverket, Transportstyrelsen, Sveriges Kommuner och
Landsting, Svensk Kollektivtrafik, Transportféretagen och Konsumentverket.

Vi har ocksa fatt ta del av flera intresseorganisationers erfarenheter av kollektivtrafik och
funktionsnedsattning. Vi tackar for vardefulla synpunkter fran alla som deltagit i samtal och pa
annat satt bidragit i vart arbete.

Ett sarskilt tack riktas till de tre externa forskare som kvalitetsgranskat rapporten: Gunilla
Carlsson pa Lunds universitet, Lena Levin pa VTI och Jgrgen Aarhug pa Transportgkonomisk
institutt (TAI).

Projektledare pé& Trafikanalys har varit Tom Andersson. Ovriga projektdeltagare var Andreas
Holmstrém, Maria Melkersson, Tom Petersen och Mats Wiklund.

Foljande underlagsrapporter har tagits fram inom ramen for regeringsuppdraget:

= Trafikanalys rapport 2018:16 — Resvanor och funktionsnedsattningar

= Begripsam — Attityder till kollektivtrafik bland personer med funktionsnedsattning

= Kantar Sifo — Resultattabeller och teknisk rapport avseende befolkningsenkat

= K2 - Intervjuundersdkning om utvecklingen av fardtjansttillstand och fardtjanstresor
=  Sweco — Forskningséversikt om funktionshinder i kollektivtrafik

=  Sweco — Fordjupad forskningséversikt om funktionshinder i kollektivtrafik

= Trivector — Kunskapssammanstallning om kommunala tillganglighetsinsatser

Stockholm i mars 2019

Brita Saxton

Generaldirektor
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Sammanfattning

Funktionsnedsattningar och resvanor

Trafikanalys bedémer att ungefar en tredjedel av Sveriges befolkning har minst en funktions-
nedsattning som paverkar deras vardag. Det kan vara personer med nedsatt rérelseférmaga,
syn- eller horselskada, nedsatt kognitiv formaga, till exempel dyslexi, ADHD eller demens,
eller personer med varaktigt nedsatt fysisk eller psykisk halsa, till exempel kronisk vark, mag-
och tarmbesvar, allergier, Overkanslighet, stress, oro eller angest.

Resenarernas mojlighet att aka med allman kollektivtrafik pa egen hand forutsatter en rad
férmagor: férmaga att férsta och géra sig férstadd, att planera, att orientera sig, att réra och
forflytta sig, samt att vistas i olika miljéer. Alla formagor beror pa samspel mellan en resenar
och de olika miljéer som denne méter, informationsmiljéer, fysiska miljéer och sociala miljoer.
Hinder ar i det perspektivet en funktion av bade individ och milj6. En funktionsnedsattning gor
att en resenar ar extra kanslig for hinder av olika slag.

For dessa grupper innebar vardagen inte sallan utmaningar som andra sallan téanker pa. Den
fysiska och sociala miljon i allman kollektivtrafik rymmer en rad barridrer och hinder som kan
vara mer eller mindre osynliga for andra: avstandet till och mellan héallplatser, héjdskillnader,

gap mellan plattform och fordon, bristande utrop, oklar trafikinformation, kartor, biljettsystem,
hoégt tempo, tréngsel, obekvdm véntetid, ljus, buller, luft, allergener, nya och okénda miljéer,

otillréckligt socialt stéd, ledsagning, kundservice, med mera.

Det ar kant att personer med funktionsnedsattning (PFN) reser mindre an den genomsnittliga
personen i befolkningen. En person med nedsatt rérelseférmaga gor i genomsnitt 0,9 resor
per dag, i jamférelse med 1,6 fér dem som inte har en funktionsnedsattning. Bland personer
med fardtjansttillstand ar resandet an lagre, 0,7. Funktionsnedsattningar innebar ocksa en
relativt starkare effekt pa resandet med allman kollektivtrafik. En person med nedsatt rorelse-
férmaga gor i genomsnitt 0,1 resor per person och dag, i jamforelse med 0,2 fér dem utan en
funktionsnedsattning. For fardtjanstresenarer ar siffran 0,03.

Till viss del samspelar ett mindre resande bland PFN med alder och sysselsattning. Bland
PFN finns det en storre andel aldre och ekonomiskt utsatta i jamférelse med befolkningen i
Ovrigt. Dessutom forvarvsarbetar PFN i mindre utstrackning an andra. De som varken arbetar
eller studerar pendlar inte varje dag till och fran arbetsplats eller skola. Det paverkar resandet
med just kollektivtrafik. Andra skillnader i resmonster mellan PFN och évriga befolkningen kan
dock inte forklaras pa andra satt an att det finns reella barriarer och hinder i kollektivtrafiken.

Fragmenterat regelverk och ansvar

Regelverket och ansvaret for kravstalining pa tillganglighetsanpassning av kollektivtrafiken ar
trafikslagsberoende och praglas av enskilda fysiska och tekniska atgarder i infrastruktur och i
fordon, till exempel fysisk utformning av hallplatser och stationer, rullstolsplatser och audio-
visuell information. Dartill stalls vissa krav pa servicetjanster, information och ledsagning, som
aven de har karaktaren av sarskilda och isolerade atgarder. Inga krav stalls pa service och
information i ett Hela-resan-perspektiv, dvs. resenarsperspektivet pa hela resan. Aven kraven
pa samordning och samplanering ar av sporadisk och vag karaktar.

Dagens regelverk pekar inte heller ut nagot helhetsansvar for samordning och uppféljning av
tillganglighetsfragor och insatser. Krav avser i huvudsak atgérder for sérskilda grupper, med



avseende pa sdrskilda hinder, per infrastruktur, per trafikslag, per fordon, per servicetjénst,
per organisation och per verksamhet. Det omfattar inte nagra krav pa samordnad malstyrning
for branschaktorer, inte heller nagra krav pa utvardering i ett hela-resan-perspektiv. Tillsynen
pa omradet ar vidare begransad till formella krav pa styrdokument, inte kvalitetsfragor.

| praktiken ar tillganglighetskrav inriktade pa sarskilda behov hos enskilda grupper, inte minst
dem med markbar och synlig funktionsnedsattning: rullstolsburna, syn- och hérselskadade.
For dessa grupper ar sarskilda atgarder nédvandiga for att gora kollektivtrafiken tillganglig. En
del av atgarderna kommer ocksa till nytta for andra resenarsgrupper, till exempel plats for
barnvagn och digital teknik vid hallplatser och pa fordon for trafikinformation. Andra insatser ar
mer specifika, till exempel ledsagning, men en férutsattning fér att PFN:s resplaner ska kunna
fullfoljas. Sarskilda insatser som dessa ar utan tvivel nédvandiga, men langt ifran tillrackliga.

Behovet av helhetsperspektiv pa tillgdnglighet

| ett resenarsperspektiv pa hela resan ar regelverket mycket begransat. Tillganglighetsbehov
och hinder bland PFN i form av service och information ar langt mer varierande och stérre an
vad som kommer till uttryck dar, till exempel anpassad information om trafikmiljon i sin helhet.
I malstyrning och uppféljning hanteras tillganglighetskrav pa infrastruktur, fordon, service och
information till all vasentlig del som en fraga om statiska och oberoende atgérder, trots att de i
ett kvalitetsperspektiv ar beroende av varandra och situation. Ett tillgangligt fordon kan till
exempel bli otillgangligt om infrastrukturen inte ar anpassad. En lift som ska hjélpa personer i
rullstol att komma av fran tag ar ingen hjalp om ingen har ansvar for dess hantering.

| EU-projektet MEDIATE har tillganglighetsindikatorer utvecklats som tar fasta pa behovet av
att arbeta med tillganglighetsfragor och insatser integrerat i verksamhetsstyrning och
uppfoljning. Det handlar om att betrakta det som ett kvalitetsarbete, en malstyrd verksamhet
som utgar fran behovsanalyser och effektiv resursplanering. Tillganglighetshinder kan darmed
aven vara organisatoriska till sin natur, till exempel brister i samordning och kvalitetskontroller
for att sakerstélla att service, teknik och utrustning fungerar. Aven verksamhetsstyrningen och
uppfdljningen kan betraktas som organisatoriska barriarer.

Nationella nyckeltal

Malstyrning och uppfdljning av kollektivtrafikens tillganglighet pa nationell niva Iamnar mycket
Ovrigt att dnska. | princip har tva nyckeltal anvants genomgaende: tillgangligheten pa fordon
respektive tillgangligheten vid busshallplatser och jarnvagsstationer. Det senare avser det sa
kallade "nationellt prioriterade natet”’. Under regeringsuppdraget har det framkommit allvarliga
kvalitetsbrister i bada nyckeltalen. Dessa brister beror framfér allt pa bristande systematik i
nationella sammanstallningar av regionala underlag.

Uppgifter om tillganglighet pa fordon kommer fran en fordonsdatabas (FRIDA) som bygger pa
regional uppfdljning av trafikavtal. Regionala kollektivtrafikmyndigheter och lanstrafikbolag har
egna rutiner for avtalsuppfoljning och anvander databasen pa olika satt. Av det skalet omfattar
databasen varken alla trafikavtal eller alla fordon. | kombination med brister i systemfunktioner
resulterar detta i felaktig nationell statistik. Dessutom innehaller FRIDA ett fatal parametrar
som tillsammans ska fanga fordonens tillganglighet: férekomst av ramp/lift, audiovisuellt utrop
och rullstolsplats. Detta ar ett valdigt begransat satt att fanga tillgangligheten pa.

Aven underlaget till det andra nyckeltalet, tillgénglighet i det nationellt prioriterade nétet, har
patagliga brister. Trafikverket sammanstaller arligen regionala uppgifter om antal anpassade
hallplatser och jarnvagsstationer. Myndighetens regionkontor rapporterar uppgifterna utan
gemensamma definitioner, riktlinjer, system, rutiner eller kvalitetskontroller. Underlaget ar
vidare begransat till Trafikverkets ansvarsomrade, i huvudsak fysiska atgarder pa markplan.
Det resulterar i osdker och motstridig statistik: vilka och hur manga atgarder har vidtagits av



vem, nar, var, hur? Likasa finns ingen I6pande uppféljning av vilka atgarder som kvarstar och
nar ska vem atgarda dessa? Malen ar dessutom rorliga och har flyttats fram flera ganger utan
narmare motiveringar och analyser.

Trots en brist pa tillforlitliga nationella lagesbilder pekar underlaget sammantaget pa att den
fysiska tillgangligheten i infrastruktur, vid bytespunkter och pa fordon har férbattrats éver tid.
Samtidigt finns det indikationer pa att tillgangligheten i andra avseenden inte utvecklas, eller
till och med férsamras, inte minst informationssamordning. Det ar symptomatiskt for laget att
en ideell foérening, Resenarsforum, har ett mer systematiskt kunskapsunderlag om landets
jarnvagsstationer an vad myndigheter och branschen har.

Tillganglighet i regional kollektivtrafik

Samhallssubventionerad regional kollektivtrafik dominerar vart resande med kollektivtrafik. De
regionala kollektivtrafikmyndigheterna (RKM) har ansvaret fér malstyrning och information om
tillgangligheten i regional kollektivtrafik med hansyn till behov bland PFN. | sin tillsyn har
Transportstyrelsen och Konsumentverket konstaterat formella brister. | det aktuella uppdraget
konstateras aven kvalitetsbrister, men att det ocksa finns stora regionala variationer.

Malgrupperna for regionala tillganglighetsinsatser éverensstammer med dem som galler pa
det nationella planet: primart personer med nedsatt rérelseférmaga, syn- och horselskadade.
Andra funktionsnedsattningar beaktas sparsamt, aven om styrdokument ofta uttrycker en
medvetenhet om olika funktionsnedsattningar och betydelsen av att undanrdja informations-
hinder for alla grupper. Generellt praglas malstyrningen av regelefterlevnad, mal i termer av
grad av objektiv kravuppfyllnad, snarare an tillganglighetsmal som kvalitetsmal.

Enskilda regioner har successivt tagit steget mot en mer strategisk styrning och uppféljning av
tillganglighetsinsatser, dvs. en hogre grad av integration av tillganglighetsinsatser i saval ett
verksamhetsperspektiv som ett resenarsperspektiv. Det galler inte minst storstadsregioner, i
synnerhet Region Stockholm. Region Stockholm har detaljerade riktlinjer for kravstallning pa
den upphandlade kollektivtrafiken, inklusive tillganglighetskrav pa infrastruktur och fordon,
service och information, utbildning och bemdétande. Regionen erbjuder ledsagning med kort
varsel pa ett stort antal bytespunkter som de ansvarar fér. Arendehantering och uppféljning
uppvisar en klart hdgre mognadsgrad an andra regioner. Regionen har vidare ett utvecklat
och uppskattat samradsforfarande.

For alla regioner galler dock att malstyrningen ar begransad till kravuppfyllnad, snarare an att
formulera mal i ett resenarsperspektiv pa hela resa, till exempel hur tillganglighetsinformation
ska se ut for att den ska vara anvandbar i ett Hela-resan-perspektiv. Tillganglighetsfragorna ar
inte heller dverlag integrerade i verksamhetsstyrningen, delvis pa grund av att malstyrningen
ar begransad till sarskilda behov, krav och atgarder. En mer mogen malstyrning maste beakta
mangfalden av tillganglighetsbehov, tillganglighet som en allman kvalitetsfraga. Sarskilda
fysiska och tekniska atgarder ar givetvis viktiga, men utan ett helhetsperspektiv pa service och
information kvarstar osakerhet om resandet for alla, och i synnerhet PFN. Deras tillit och tilltro
till kollektivtrafik som fardmedel forutsatter aktuell, relevant och korrekt information och service
i ett Hela-resan-perspektiv, dorr-till-dorr, hela dygnet, hela aret.

Ett fokus pa enskilda atgarder for sarskilda behov innebar att tillganglighetsfragor framfor allt
uppfattas som en kostnadsfraga, inte en nytta, varmed de marginaliseras. Det forklarar i sin
tur varfér samordningen pa omradet brister, saval internt som externt. Det ar mycket sallsynt
med insatser for att tydliggéra och dverbrygga ansvar samt utveckla servicetjanster i ett Hela-
resan-perspektiv, till exempel e-tjanster for aktuell och korrekt tillganglighetsinformation om
infrastruktur, anlaggningar och fordon.



Funktionshinderrorelsens delaktighet och perspektiv

For RKM ar det lagkrav pa regionala samrad med funktionshinderrérelsen vid planering av
atgarder for kollektivtrafikens tillganglighet. Samrad sker vanligtvis pa lagre tjanstemannaniva,
inte med ledning, politiker och beslutsfattare. Region Stockholm ar ett undantag som later
genomfdra samrad med bade politiker och tjansteman. Regionala foretradare for funktions-
hinderrérelsen uppfattar ockséa att samraden fungerar battre i Stockholmsregionen an pa
andra hall i landet. | mindre regioner kan samrad reduceras till en punkt pa ett fardtjanstrad,
vilket marginaliserar frdgan och utestanger bredare grupper av PFN.

Ett mer generellt problem ar att samrad uppfattas ta formen av informationsforum snarare an
samverkan kring malstyrning och uppfdljning av tillganglighetsbehov, hinder och atgarder.
Bristen pa framfoérhallning och resultat ar en genomgaende upplevelse, liksom att samraden
kan upphora nar nagon eldsjal slutar sin tjanst.

Enligt nationella och regionala féretradare for funktionshinderrérelsen sker det férbattringar i
kollektivtrafikens fysiska tillganglighet, aven ifrdga om tekniska hjalpmedel. Samtidigt menar
de att det gar langsamt och att fragorna inte ar prioriterade. Vidare brister samordningen och
det saknas utpekat ansvar fér sammanhallen information och service. Automatiska
informationstjanster innebar forbattringar for vissa, men ersatter samtidigt personlig service
som kan vara svar att ersatta fér andra.

Osidkerhet som generell barriar

PFN upplever manga olika hinder i kollektivtrafiken. For vissa ar fysisk framkomlighet viktigt
och avgoérande for resmojligheterna. For andra ar det nédvandigt med informationsstdd och
teknisk utrustning som gar att anvanda saval fére som under en resa. Dartill finns dem som
har problem med resmiljon pa olika satt, till exempel allergena miljoer, trangsel och tempo.
Dessutom varierar behov och hinder beroende pa plats och tidpunkt.

Trots olika behov och erfarenheter har alla PFN en sak gemensamt. De har ett storre behov
av information och service for att minska den osakerhet och otrygghet som kollektivtrafik kan
innebara. De ar mer beroende av planering och mer kansliga for avvikelser. Fragorna infér
eller under en resa kan vara manga.

Hur l&ng tid tar bytet? Ar det plogat? Fungerar utrustningen? Far jag hjélp? Fungerar
hissen? Kan négon visa vdgen?

Med osdkerhet om det gar att resa pa egen hand — sémlést, fran dorr till dorr — foljer en lagre
tillit och tilltro till kollektivtrafiken som fardmedel, samt darmed aven benagenheten att resa
kollektivt 6verhuvudtaget. Osakerhet om att klara sig pa egen hand ar ett tillrackligt skal att
avsta fran att resa. For att oka tilliten och tilltron kravs det relevant, aktuell, fullstandig, korrekt
och palitlig information om kollektivtrafikens varierande miljder, oavsett plats och tidpunkt,
oavsett avvikelse eller inte. Idag ar kollektivtrafiksystemet langt fran detta mal.

| praktiken ar variationen stor i efterfragan och utbud av informations- och servicetjanster for
PFN. Utvecklingen av nya tekniska och digitala hjalpmedel gar dessutom snabbt, sa aven i
transportsystemet. Tekniska generationsvaxlingar gar dock snabbare an manskliga. Det gor
att det digitala utanforskapet riskerar att vaxa snarare an minska dver tid. Att ersatta personlig
service med digitala tjanster kan innebara nya hinder for PFN. | vara kontakter med funktions-
hinderrdrelsen ar det tydligt att farre manskliga kontaktytor i kollektivtrafiken inte gagnar PFN.

Universell utformning som malstyrning

Regionala skillnader i engagemang i tillganglighetsfragor beror pa flera saker. Resurser ar en
av dem. Region Stockholm har tva personer som arbetar heltid med tillganglighet. | mindre
regioner ror det sig om tjanster motsvarande 20-50 procent av en heltid. Det innebar givetvis
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att villkoren skiljer sig at hur man kan arbeta systematiskt med tillgangligheten. | ett bredare
kvalitetsperspektiv bor dock framhallas att aven resurserna i Region Stockholm ar blygsamma
sett i ljuset av hur omfattande fragan ar i kollektivtrafiken.

Principen om universell utformning handlar om att se till mangfalden av tillgénglighetsbehov
och hinder. Det staller krav pa kunskapsunderlag om saval dagens som framtidens villkor for
resenarer i kollektivtrafiken. Ett forsta steg &r medvetenhet om mangfalden av behov och
hinder, en bredare malstyrning, behovsanalys och resursplanering.

| syfte att klargora tillganglighetshinder for olika grupper av PFN och Sveriges befolkning i sin
helhet genomférde Trafikanalys en befolkningsenkat. Den visar pa en samsyn pa tillganglig-
hetsproblem. Det mest utbredda hindret ar begransade mgjligheter till flexibel och spontan
service och information, inklusive férmagan att hantera trafikavvikelser och stérningar. Detta
galler alla resenarsgrupper, aven personer med medicinska, fysiska, psykiska och kognitiva
nedsattningar. Alla resenarsgrupper uppfattar hinder pa ett likartat satt, aven om de ar extra
pafrestande for PFN. Enkaten visar ocksa att tillganglighetshinder paverkar allas benagenhet
att resa kollektivt, oavsett om vi har en funktionsnedsattning eller inte, samt oavsett typ.

Det har innebar ett nytt satt att se pa tillganglighetsfragor som inkluderar saval allménna som
sarskilda kvalitetsbehov, till exempel behov av spontan service respektive mojligheterna att
medféra stérre hjalpmedel som en rullstol. Bade allmanna och sarskilda behov har effekt pa
resenarernas benagenhet att resa kollektivt, samt vaxelverkar i effekterna.

For en effektiv malstyrning bor alla tillganglighetsbehov, problem och barriarer beaktas. Det
kan bara goras om de ingar i ett integrerat kvalitetsledningssystem. Om inte ar det svart, om
inte omgjligt, att beddma om insatser och atgarder ar de ratta och om de ar effektiva eller inte.
En bredare och mer integrerad ansats till malstyrning bér ockséa férega en diskussion om
resursfragor. Effektiv resursplanering forutsatter integrerad malstyrning.

Trafikanalys bedémer att bristande malstyrning till foljd av otillrackligt kunskapsunderlag ar det
enskilt storsta hindret for kollektivtrafikens tillganglighet for PFN. Idag reduceras insatser till
enskilda atgarder for sarskilda behov, istallet for att betraktas som en kvalitetsfraga som tillfor
mervarden till kollektivtrafiken i sin helhet. Sa lange tillganglighetsbehov och hinder bara
uppfattas beréra marginella grupper kommer insatser att ses som en renodlad kostnadsfraga,
istallet for att vara en integrerad del av kvalitetsledningen av kollektivtrafiken i sin helhet.

1"
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Summary

Functional impairments and travel behaviour

Approximately one third of the Swedish population has at least one functional impairment that
affects their daily lives. This can include people with impaired mobility, impaired vision or
hearing, impaired cognitive ability (e.g., dyslexia, ADHD, or dementia), as well as those with
permanently degraded physical or mental health (e.g., chronic pain, gastrointestinal problems,
allergies, hypersensitivities, stress, and worry or anxiety).

The ability of people to travel independently using public transport assumes numerous
abilities, such as to understand and make oneself understood, to plan, orient oneself, move
and move about, and to cope with various environments. All of these abilities are dependent
on interaction between the travellers and the environments they encounter, i.e., informational,
physical, and social environments. A functional impairment makes it harder for a traveller to
overcome obstacles of various types. From this perspective, the obstacles depend on both the
individual and the environment.

For people with functional impairment, daily life often poses challenges that others seldom
think about. The physical and social environment in public transport present numerous
obstacles that may not be noticed by others, such as distances to and between stops, height
differences and gaps between platforms and vehicles, inadequate announcements, unclear or
illegible travel information and maps, confusing ticketing systems, a hectic pace, crowding,
inconvenient waiting times, noise, air pollution, allergens, new and unfamiliar environments, as
well as inadequate or sometimes even total lack of social support, personal assistance,
customer service, and more.

People with functional impairment are known to travel less than the average person in the
population. An individual with impaired mobility makes an average of 0.9 journeys per day,
compared with 1.6 for those without a functional impairment. Travel is even less prevalent (0.7
journeys per day) among those who have a permit for special transport (community service).
Functional impairments also have a relatively large impact on the use of public transport. An
individual with impaired mobility makes an average of 0.1 journeys per day on public transport,
versus 0.2 for those without a functional impairment; the corresponding figure for those with
permits for special transport is 0.03.

Less travel by those with functional impairment correlates to some extent with age and
occupation. Compared with the rest of the population, more elderly and financially
disadvantaged people have functional impairment. Those with functional impairment are also
less likely to be employed than are others. People who are neither working nor going to school
do not commute to and from schools or workplaces, which affects travel by public transport in
particular. However, other differences in travel patterns between people with functional
impairment and the rest of the population cannot be explained by anything other than the fact
that real barriers and obstacles do exist in our public transport system.
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Fragmented regulations and responsibilities

The regulations and responsibilities for public transport accessibility depend on the mode of
transport in question, and concern mainly individual physical and technical measures
undertaken in the infrastructure and the vehicles, for example, in the physical design of stops
and stations, wheelchair spaces, and audiovisual information. Service providers, information
services, and personal assistance are also subject to certain requirements, which again
consist mainly uncoordinated and separate measures. Services and information are subject to
no requirements from a whole-trip perspective, i.e., the traveller's perspective on the entire
trip.

The requirements of coordination and co-planning are sporadic and vague in nature. Nor do
current regulations delineate any overall responsibility for monitoring accessibility issues. The
requirements pertain mainly to measures for specific groups with regard to their particular
needs, and are specific to type of infrastructure, mode of transport, type of vehicle, transport
organisation, and/or enterprise. They include no general requirements concerning coordinated
management by objectives (MBO) among stakeholders, nor any requirements calling for
evaluations from a whole-trip perspective. Also the regulatory inspection at the national level is
limited to legal requirements for policy documents, not quality issues.

In practice, the accessibility requirements target the particular needs of individual groups,
particularly those with notable and discernible functional impairments, such as wheelchair
users and those with impaired vision or hearing. Special measures are necessary to make
public transport accessible to these groups. Some of these measures also help other
passenger groups, affording benefits such as spaces for prams and digital technology to
provide travel information at stops and while on board. Other initiatives, such as personal
assistance, are more specific but essential if the travel plans of the functionally impaired are to
be fulfilled. Such special measures are undoubtedly necessary, but far from sufficient.

The need for a holistic perspective on accessibility

From a traveller's whole-trip perspective, the regulations are highly limited. The accessibility
needs and obstacles experienced by people with functional impairment are far more varied
and extensive than those addressed, in particular requirements of accessibility services and
information; for example, customised information regarding the travel environment in its
entirety. In follow-ups and statistics, the accessibility requirements of infrastructure, vehicles,
services, and information are handled as isolated measures, even though, from a quality
perspective, they are interdependent and situational. For example, an accessible vehicle may
become inaccessible if the infrastructure is not adapted. A lift intended to assist wheelchair
users when exiting a train is of no help if no one is responsible for its operation.

Accessibility indicators developed in the EU’s MEDIATE project address the need to work on
accessibility issues and initiatives that are integrated into operations management and follow-
up. Accessibility is then to be treated as a quality issue, an objective-based operation
predicated on needs analyses and efficient resource planning. Obstacles to accessibility may
thus also be organisational in nature, for example, deficiencies in terms of coordination and
quality controls to ensure that services, technology, and equipment are working. Operations
management and follow-up can also be viewed as organisational barriers.
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National indicators

National MBO and follow-ups of public transport accessibility also leave much to be desired.
Two key indicators are generally and consistently applied, i.e., the accessibility of public
transport vehicles, on the one hand, and of bus stops and railway stations in the so called
“national priority network”, on the other hand. During the government investigation, it became
clear that both indicators suffer from quality problems, pertaining primarily to inadequate
systematisation of national compilations of regional documentation.

National statistics on the accessibility of vehicles is based on a vehicle database (FRIDA) with
information on transport contracts among the regional public transport agencies and
companies. The latter have their own routines for monitoring contracts and use the database
in different ways. As a result, the database covers neither all transport contracts, nor all
vehicles used. This, combined with flaws in system functions, results in erroneous national
statistics. In addition, FRIDA includes only a few parameters to represent the accessibility of
public transport vehicles, i.e., the presence of a rampl/lift, audiovisual announcements, and
wheelchair areas. This is a rather limited way of representing accessibility, not covering any
service or quality issues.

The statistical basis for the second indicator, accessibility of bus stops and railway stations in
the national priority network, has notable shortcomings as well. The Swedish Transport
Administration annually compiles regional data on the number of adapted bus stops and
railway stations. The Administration’s regional offices report data without applying any
common definitions, guidelines, systems, routines, or quality controls. The documentation is
also limited to measures within the Administration’s area of responsibility, i.e., mainly physical
measures at ground level. This results in unclear, unreliable and even contradictory statistics
concerning the accessibility in question, for example, what and how many measures have
been undertaken by whom, when, where, and how. Similarly, there is no monitoring system in
place that registers what measures are left, and who is to implement them and when. The
goals are vague and have been deferred multiple times with no in-depth justification or
analysis.

Despite a lack of reliable national indicators, the current investigation supported by a number
of sources overall suggests that the physical accessibility of vehicles and transfer points has
improved over time. In other respects, the investigation does not support a gradual
improvement, but rather a decline, not least regarding the coordination of accessibility
information and services. It is symptomatic of the current state of affairs that a non-profit
organisation, Resenarsforum (Passengers’ Forum), has a more thorough and systematic
knowledge of Sweden'’s railway stations than do government agencies or the industry.

Accessibility of regional public transport

Public transport is dominated by government-subsidised regional public transport. The
regional public transport authorities (regionala kollektivtrafikmyndigheterna, RKM) are
responsible for managing public transport accessibility and information while taking the needs
of people with functional impairment into consideration. In their oversight, the Swedish
Transport Agency and the Swedish Consumer Agency have found formal deficiencies. Quality
deficiencies and major regional variations have also been found in the present government
assignment.

The target groups of accessibility measures at the regional level are consistent with those at
the national level, i.e., primarily groups with impaired mobility, vision, or hearing. Other
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functional impairments are seldom addressed, although steering documents often express an
awareness of functional variation and the importance of reducing informational obstacles for
all groups.

The MBO at the regional level is characterised by regulatory compliance, with goals targeting
the degree to which requirements are objectively fulfilled, rather than accessibility as a quality
issue, taking the perception of passengers into account. Some regions have taken steps
towards a more strategic management and monitoring of accessibility measures, integrating
such measures from both operational and passenger perspectives. This applies especially to
urban regions, in particular Region Stockholm.

The region has detailed guidelines for public transport procurement, including requirements of
accessibility pertaining to infrastructure and vehicles, service and information, training, and
passenger treatment. The region offers personal assistance on short notice at several of the
transfer points for which it is responsible. Customer service and follow-up of accessibility
issues clearly exhibit greater maturity than is the case in other regions. The region also has a
highly developed and valued consultation procedure involving disability rights organisations.

However, in all regions, the MBO is limited to compliance, rather than defining objectives and
setting goals of accessibility with respect to the whole trip from a passenger perspective, e.g.,
how accessibility information is to be designed to be usable from a whole-trip perspective. Nor
are accessibility issues consistently integrated with operations management, partly because
the MBO is limited to specific needs, requirements, and measures.

A more mature MBO process would consider the diversity of accessibility needs, and
accessibility as a general quality issue. Specific physical and technical measures are naturally
important, but without a holistic perspective on service and information, the uncertainty
surrounding travel will persist for everyone, and for people with functional impairment in
particular. Their trust and confidence in public transport as a means of travel assumes up-to-
date, relevant, and accurate information and service from a whole-trip perspective, door to
door, night and day, all year round.

A focus on specific measures for particular needs implies that accessibility issues continue to
be interpreted mainly in terms of costs, rather than benefits, with the result that they are
marginalised. This in turn explains the lack of both internal and external coordination in this
area. Efforts to clearly define and bridge the gaps between areas of responsibility are very
rare, as are efforts to develop service provision from a whole-trip perspective, such as e-
services for up-to-date and accurate accessibility information regarding infrastructure,
facilities, and vehicles.

Involving the disability movement

RKMs are required by law to consult with the disability movement when planning measures to
ensure the accessibility of regional public transport. Such consultation normally occurs among
less senior civil servants rather than managers, policymakers, and decision-makers. Region
Stockholm is an exception, allowing for consultation with both policymakers and civil servants.
Regional representatives of the disability movement also perceive that consultation works
better in Region Stockholm than elsewhere in Sweden. In smaller regions such consultation
can be reduced to a single agenda item in a meeting on special transportation service, which
marginalises the issue and excludes broader groups of people with functional impairment.

A more general problem is that the consultation is perceived as an information forum rather
than cooperation surrounding MBO or the follow-up of accessibility needs, obstacles, and
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measures. The lack of forward planning and results is a consistent experience, as is the view
that the consultation often depends on a single driving spirit, making it vulnerable and ending
the process when the person leaves his or her position.

According to national and regional representatives of the disability movement, improvements
are happening in terms of the physical accessibility of public transport, including with respect
to technical aids. At the same time, they find that progress is slow, and that these issues are
not being prioritised. Moreover, coordination is lacking, as are assigned responsibilities to
provide coherent information and service. Automated information services offer improvements
for some, while supplanting personal service that can be difficult to replace for others.

Uncertainty as a general barrier

People with functional impairment experience many different obstacles in public transport.
Physical accessibility is important for some, and decisive in terms of the possibilities for travel.
Informational support and technical equipment needed before and during a trip are essential
for others. There are also those who have various problems with the travel environment, such
as allergenic environments, crowding, or the hectic pace. Needs and obstacles vary
depending on time and location as well.

Despite their differing needs and experiences, all people with functional impairment have one
thing in common: a greater need for information and services to reduce the uncertainty and
discomfort that public transport can entail. They are more dependent on planning and more
sensitive to traffic changes and disturbances. Before and during journey, a number of
questions may arise: How long will the transfer take? Have snowy areas been ploughed? Is
the equipment working? Will | receive assistance? Is the lift working? Can someone show me
the way?

Uncertainty as to whether it is possible to travel independently and seamlessly from door to
door implies reduced trust and confidence in public transport as a means of travel, which in
turn diminishes the inclination to travel by public transport. Uncertainty about coping on one’s
own is reason enough to refrain from travelling. Increasing trust and confidence will require
relevant, up-to-date, complete, accurate, and reliable information regarding public transport as
a physical and social environment, regardless of time or location, and regardless of whether or
not any disruption has occurred. The public transport system currently falls far short of this
standard.

In practice, there are major variations in the demand for and offerings of information and
services for the functionally impaired. The development of new technical and digital aids is
also advancing swiftly, including in the transport system. However, generational changes take
place more rapidly in technology than among humans. There is a risk that digital exclusion will
increase rather than decrease over time. Replacing personal service with digital services may
entail new obstacles for people with functional impairment. It is clear from our contacts with
the disability movement that having fewer points of human contact in public transport does not
benefit this group.

Universal design as MBO

Regional differences in the commitment to accessibility issues are attributable to several
factors, with resources being one of them. Region Stockholm has two people working full-time
on the accessibility of public transport. The corresponding figures for smaller regions amount
to 20-50 % of a full-time position. This naturally implies highly varying conditions for planning
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and working systematically on accessibility issues. However, from a broader quality
perspective, also the resources in Region Stockholm must be considered modest, given the
scope of accessibility issues in the public transport system.

The principle of universal design entails addressing the diversity of accessibility needs and
obstacles when developing products and services. This implies requirements on our
knowledge as well, regarding both current and future conditions of transport services affecting
passengers. Awareness of the diversity of needs and obstacles, supporting a wider scope of
MBO, needs analyses, and resource planning, is a first step.

Transport Analysis has conducted a population survey to clarify the accessibility obstacles
facing various groups of people with functional impairment and the Swedish population as a
whole. The results point to a shared perceptions of accessibility problems.

The most prevalent obstacles concern limited options in terms of flexible and spontaneous
service and information, including the ability to cope with traffic changes and disruptions. This
applies to all passenger groups, including individuals with a medical, physical, mental, or
cognitive impairments. All passenger groups perceive obstacles in a similar way, although
they are especially onerous for people with functional impairment. The survey also shows that
obstacles to accessibility affect everyone’s inclination to use public transport, regardless of the
presence or type of any functional impairment.

This necessitates a new way of looking at accessibility issues that includes both general
needs, such as needs for real time information and spontaneous service, and special needs,
such as sufficient space for a wheelchair. Both general and special needs have effects on the
inclination of travellers to use public transport. From the passenger’s point of view, they also
interact. General accessibility information is as important as physical space.

All accessibility needs, problems, and barriers should be taken into account to achieve
effective MBO. This can be achieved only if they are included in an integrated quality
management system. Without an integrated system, it will be difficult, if not impossible, to
determine which initiatives and measures are most relevant and effective. A broader and more
integrated approach to MBO should precede any discussion of resource issues. Efficient
resource planning presumes a more integrated MBO.

Transport Analysis considers deficient MBO resulting from an inadequate knowledge base to
be the single most important barrier to improved public transport accessibility for people with
functional impairments. Currently, initiatives are limited to individual measures to address
special needs, rather than being viewed as a quality issue that improves public transport as a
whole. As long as accessibility needs and barriers are viewed as affecting only marginal
groups, initiatives will be viewed as pure cost issues, rather than as integrated parts of the
MBO of public transport as a whole.

18



Key figures from a population survey of barriers to public transport

Target population: Swedish adults, 18 years and older

Simple random sampling was used to select the respondents for an initial set of screening
questions, and quota sampling from the first sample for a second set of questions. The
random sampling was based on a register that includes all persons registered as resident in
Sweden (SPAR).

Gross sample 12,001
Net sample 11,072
Number of responses to screening questions 3441
Net sample after screening 10,294
Number of responses to full set of questions 2663

Estimated population statistics
Self-reported persistent reduced capability affecting daily life

Reduced physical health 17%

Reduced physical mobility, vision, or hearing 16%

Reduced mental health 13%

Reduced cognitive capabilities 7%

Any of the above 32%

Self-reported barriers to the use of public transport Bus Rail
No disability 28% 18%
Reduced physical health 41% 32%
Reduced physical mobility, vision, or hearing 40% 33%
Reduced mental health 42% 30%
Reduced cognitive capabilities 49% 39%

Self-reported experience of avoiding public transport due to the belief that one is unable to
travel on one’s own

No disability 13%
Reduced physical health 32%
Reduced physical mobility, vision, or hearing 33%
Reduced mental health 34%
Reduced cognitive capabilities 36%
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1 Bakgrund, syfte och metod

| det forsta kapitlet beskriver vi regeringsuppdraget som gavs i Trafikanalys regleringsbrev for
2018, samt sammanfattar centrala begrepp och upplagget for kartlaggningen. Kapitlet
avslutas med en lasanvisning.

Inledande kommentarer om terminologi
| denna rapport forkortas person/-er med funktionsnedsattning/-ar med "PFN”.

| rapporten anvands "hinder fér tillganglighet” och "tillganglighetshinder” som en generell term
for hinder for tillganglighet och anvandbarhet. Motivering for detta aterfinns i avsnitt 1.6.

1.1 Regeringsuppdraget

| regleringsbrevet for 2018 (Utr 2018/8) fick Trafikanalys regeringens uppdrag att kartlagga
hinder i kollektivtrafiken for personer med funktionsnedsattning."

Trafikanalys ska kartldgga hinder for tillgénglighet och anvdndbarhet inom
kollektivtrafiksystemet fér personer med funktionsnedséttning. | uppdraget bér samverkan ske
med andra relevanta myndigheter och aktérer.

Bakgrunden till uppdraget ar riksdagens beslut i november 2017 om ett nytt nationellt mal for
funktionshinderspolitiken och en ny inriktning fér dess genomférande (Prop. 2016/17:188; bet.
2017/18:SoU5; rskr. 2017/18:86). Malet ar att uppna jamlikhet i levnadsvillkor och full
delaktighet i samhallet for personer med funktionsnedsattning (PFN), i ett samhalle med
mangfald som grund. Utgangspunkten ar FN:s konvention om rattigheter for PFN. For att na
malet ar strategin inriktad mot fyra omraden: principen om universell utformning, att undanréja
hinder for tillganglighet, enskilda stdéd och I6sningar for individens sjalvstandighet, samt att
forebygga och motverka diskriminering.

Trafikanalys tolkning av uppdraget

| regeringens proposition 2016/17:188 betonas en kartlaggning av hinder i kollektivtrafik och
det regionala tillganglighetsarbetet i ett "Hela-resan-perspektiv”. Uttrycket "Hela resan” ar
intuitivt |att att forsta, resor dorr-till-dorr eller hem till hem, men i praktiken vacker det en rad
fragor om avgransningar.

Att resa med dagens kollektivtrafik innebar sallan "Hela resan”, utan vanligtvis en delstracka.
Ett resenars- och hela-resan-perspektiv pa hinder ar dock en férutsattning for att forsta vad
som paverkar resandet med kollektivtrafik, dess tillganglighet och anvandbarhet i sin helhet.
Att avgransa oss till start- och slutpunkter i kollektivtrafiken innebar en risk att vi inte ser och
forstar de tillganglighetsproblem som har storst effekter pa resandet bland PFN.

En kartlaggning ska resultera i nagon form av karta, dvs. en systematisk beskrivning, som kan
utgodra ett gemensamt diskussions- och kunskapsstod for alla berérda aktorer, en gemensam
referensram, samt anvandas for att stédja och vagleda malstyrningen av kollektivtrafiken pa

' N2017/07846/SUBT; N2017/07559/KLS (delvis); N2017/01490/SUBT (slutligt)
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olika nivaer i samhallet. Pa kollektivtrafikomradet ar aktérerna manga, varfor kartlaggningen
har att ta hansyn till manga perspektiv pa mal och behov, barriarer och hinder. Genom att ta
hansyn till mangfalden av perspektiv skapar vi battre forutsattningar for effektivare planering
och uppfdljning av kollektivtrafikens tillganglighet.

| uppdraget betraktas tillganglighetsfragor i ett verksamhetsperspektiv. Kollektivtrafik ar en
transporttjanst. Hinder kan omfatta alla tankbara faktorer i kollektivtrafiksystemet som
begransar resenarernas mojligheter att utnyttja kollektivtrafiken som transporttjanst. Dessa
hinder kan vara av varierande natur, fysiska och sociala pa individniva, organisatoriska
(resurser och ledningssystem) och institutionella (regelverk) pa systemniva.

Trafikanalys anvander genomgaende begreppet "tillganglighet” for att tala om mojligheterna
att nyttja kollektivtrafik som tjanst. Ingen systematisk atskillnad gérs mellan tillganglighet och
anvandbarhet. Motiveringen utvecklas i avsnitt 1.6.

Kollektivtrafiksystemet omfattar manga komponenter och delar: infrastruktur, transporttjanster
och regelverk, samt berorda aktorer, myndigheter och féretag, personal och resenarer. | detta
uppdrag ar verksamhets- och resenarsperspektiv utgangspunkten. Trafikanalys menar att det
ar resbeteendet som ytterst avgor var och nar det finns hinder i kollektivirafiksystemet, om det
inte svarar mot mal och behov. Resbeteendet skiljer sig dock geografiskt och varierar éver tid,
mellan resenarer och resenarsgrupper. En grundfraga ar darfér om och hur ansvariga aktérer
uppfattar och forstar resbeteenden och hinder bland PFN.

Rullstolsburna, syn- och hérselskadade ar traditionellt de primara malgrupperna pa transport-
omradet. Det gor att tillganglighetsfragor riskerar att marginaliseras. Det ror sig om mindre
grupper som uppfattas ha sarskilda behov som kraver sarskilda atgarder. PFN rymmer dock
manga typer av medicinska, fysiska, psykiska och kognitiva nedsattningar. Det handlar om
bredare grupper dar kunskapen ar ldg om hinder och effekter pa resandet.

Utan ett brett angreppssatt pa funktionsnedsattningar och hinder kommer tillganglighetsfragor
alltid att forknippas med sarskilda kostnader, istallet for att utga fran ett kvalitetsperspektiv pa
fragorna. Kvalitet handlar om vardet i resenarernas perspektiv. Att alla i samhallet kanner sig

delaktiga och kan nyttja allmanna medel ar ett varde, dvs. en kvalitetsfraga.

1.2 Avgransningar

Vi avgransar uppdraget till hinder som inverkar pa resenarernas férmaga att resa med allmén
kollektivtrafik pa egen hand, ett fokus pa allmanna fardmedel och vuxna resenarer. Sarskilda
persontransporter — fardtjanst, sjukresor och skolskjuts — innebar att vissa sarskilda grupper
hamnar i fokus.? | denna rapport diskuterar vi funktionsnedséttningar och tillganglighetshinder
mer forutsattningslost.

| uppdraget ingar inte att lagga forslag pa atgarder. Daremot ar det underforstatt att resultatet
ska kunna anvandas som underlag for malstyrning av kollektivtrafikens tillganglighet. | forsta

hand innebar detta att klargdra malstyrningen, hur berérda aktérer uppfattar och arbetar med
tillganglighetsfragor. | andra hand innebar det att peka pa alternativa synsatt och méjligheter

for mal- och verksamhetsstyrning.

2 Sarskilda persontransporter har nyligen varit foremal for tva utredningar (SOU 2018:58; MFD, 2018a), den
senare om fardtjanstens kvalitet.
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Mot denna bakgrund utgar kartlaggningen fran ett intressent- och verksamhetsperspektiv pa
tillganglighetshinder, hur berdrda aktdrer uppfattar och arbetar med tillganglighetsfragor och
problem. Vi avgransar inte kartlaggningen till enskilda trafikslag eller funktionsnedsattningar. |
stallet inriktas arbetet pa att kartldagga problem och insatser som de beskrivs av de med
ansvar for méalstyrningen och av de som &r beroende av den. A ena sidan regionala kollektiv-
trafikmyndigheter, statliga och lokala aktérer, & andra sidan funktionshinderrérelsen som
patalar och beskriver behov.

1.3 Kollektivtrafik

Kollektivtrafik ar "persontransporter av allmant ekonomiskt intresse som erbjuds allméanheten
fortlpande och utan diskriminering”.® Till kollektivtrafik raknas inte bestaliningstrafik och
chartertrafik, rundresor dar passagerarna aker tillbaka till samma utgangspunkt, trafik som
anordnas vid sarskilda evenemang, resor dar logi eller andra turisttjanster ingar i resan eller
resor dar det huvudsakliga syftet &r nagot annat an sjalva persontransporten.*

Varken EU:s eller Sveriges regelverk for kollektivtrafik omfattar flygtransporter, &ven om
definitionen av kollektivtrafik i regelverken inte utesluter det. Regelverken fungerar i praktiken
som ramverk fOr regionala beslut om trafikplikt och kollektivtrafikplaner, medan flygtransporter
framst omfattar langvaga, kommersiellt tillhandahallna persontransporter.

Drygt 95 procent av den allmanna kollektivtrafiken ar regional och samhallssubventionerad
(andel personkilometer exklusive inrikes flyg, drygt 80 procent inklusive flyg).® De regionala
kollektivtrafikmyndigheterna har huvudansvaret fér planering av denna trafik med hansyn till
olika gruppers behov. Eftersom verksamhetsstyrning och samordning ar centrala fragor i ett
Hela-resan-perspektiv lagger vi tonvikten pa regional kollektivtrafik, hur dess tillganglighet
uppfattas av ansvariga myndigheter respektive PFN. | princip utesluts inga trafikslag, men i
praktiken dominerar vag- och spartrafik den regionala kollektivtrafiken.

Vi skiljer mellan allman kollektivtrafik och sarskilda persontransporter: fardtjanst, riksfardtjanst,
sjukresor och skolskjuts. Sarskilda persontransporter regleras i lagen (1997:736) om fard-
tjanst, lagen (1997:735) om riksfardtjanst, lagen (1991:419) om resekostnadsersattning vid
sjukresor, skollagen (2010:800) och lagen (1991:1110) om kommunernas skyldighet att svara
for vissa elevresor. Tva utredningar har nyligen behandlat samordnings- och kvalitetsfragor pa
omradet (SOU 2018:58; MFD, 2018a).

Enligt fardtjanstlagen ska fardtjanst erbjudas "dem som pa grund av funktionshinder, som inte
endast ar tillfalligt, har vasentliga svarigheter att forflytta sig pa egen hand eller att resa med
allmanna kommunikationsmedel” (7 §). Lagen medger alltsa granser for kollektivtrafikens
tillganglighet for personer med funktionsnedsattning (PFN). Darmed ar det relevant att belysa
fardtjanst som ett alternativt fardmedel till kollektivtrafik, &ven om det har inte ar i fokus.

3 Definitionen finns i EU:s kollektivtrafikférordning 1370/2007 artikel 2 a. | Lagen (2010:1065) om kollektivtrafik
finns en hanvisning till denna definition.

4 www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/Y rkestrafik/Kollektivtrafik/

5 Berékning pa basis av uppgifter i Trafikanalys (2018d) och Trafikanalys (2018b).
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1.4 Funktionsnedsattning och
funktionshinder

I mars 2007 undertecknade Sveriges regering FN:s konvention om rattigheter for personer
med funktionsnedsattning® (PFN), vilken trédde i kraft i januari 2009 (Prop. 2008/09:28).
Konventionen ligger till grund for Sveriges funktionshinderpolitik (Prop. 2016/17:188). Den
bygger pa ett mangarigt arbete for att andra forhallningssatt och attityder mot PFN.
Konventionen utgar fran grundlaggande principer om jamlikhet och icke-diskriminering. PFN
ska ses som aktiva medlemmar i samhallet, de ska ha mdjlighet att fatta beslut 6ver sina egna
liv, med lika rattigheter som andra (FN, 2018).

Konventionen syftar framst till att intensifiera arbetet med att undanréja hinder for PEN for full
delaktighet och inkludering i samhallet (Prop. 2008/09:28). | konventionen beskrivs begreppen
funktionsnedsattning och funktionshinder som sammankopplade och att de:

...hérrér fran samspel mellan personer med funktionsnedséttningar och
hinder som &r betingade av attityder och miljén, vilka motverkar deras fulla
och verkliga deltagande i samhéllet pa lika villkor som andra
(Regeringskansiliet, 2008).

Konventionen lyfter ocksa fram den mangfald och variation som finns hos PFN, exempelvis
fysiska, psykiska, intellektuella eller sensoriska funktionsnedsattningar. | interaktion med
omgivningen kan dessa hindra ett aktivt deltagande i samhallet. Med konventionen togs ett
stort steg mot en mer "subjektiv’ syn pa PFN, istéllet for en "objektifierad” syn, dar fokus
traditionellt sett framst legat vid medicinska behandlingar, valgérenhet och socialt skydd (FN,
2018).

De tva synsatten kallas ofta for "7den medicinska modellen” respektive "den sociala modellen”.
| den forstnamnda betraktas funktionshinder som kopplat till individen och orsakas av sjukdom
som kraver vard och behandling. En begransad formaga uppfattas bero pa egenskaper hos
den enskilda individen, inte dess omgivning. | den sociala modellen betraktas funktionshinder
som en social konstruktion skapad i samspelet mellan individ och samhalle. Enligt den sociala
modellen ar det samhallets kollektiva ansvar att skapa delaktighet fér PFN. Det ar inte minst
en politisk fraga (Socialstyrelsen, 2007; Shakespeare, 2006).

FN:s konvention utgar fran Varldshalsoorganisationens (WHO) begrepp pa omradet. WHO
understryker att formagan hos en person bygger pa interaktionen med det samhalle personen
lever i (WHO, 2018). P4 samma séatt bygger WHO:s internationella klassifikation for
funktionstillstand, funktionshinder och halsa’ pa ett angreppssatt som knyter samman
personens individuella formaga och den kontext som personen befinner sig i (Socialstyrelsen,
2007).

Socialstyrelsens definitioner av funktionsnedsattning och funktionshinder ar éversattningar av
WHO:s begrepp. Funktionsnedsattning definieras som "en nedsattning av fysisk, psykisk eller
intellektuell funktionsférmaga”, medan funktionshinder definieras som "den begransning som
en funktionsnedsattning innebar fér en person i relation till omgivningen” (Socialstyrelsen,
2018).

8 Convention on the Rights of Persons with Disabilities (CRPD)

7 Originalbeteckningen &r: International Classification of Functioning, Disability and Health (ICF) och ar
publicerad av WHO 2001. Socialstyrelsen har publicerat en svensk dversattning av denna (Socialstyrelsen,
2007).
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| regeringsuppdraget utgor kollektivtrafiksystemet "omgivningen”. Systemet bestar av fysiska
och tekniska dimensioner, exempelvis hallplatser, fordon och informationstavior, men dven
sociala dimensioner, till exempel service- och informationstjanster. Det rymmer aven en rad
organisatoriska faktorer som i sig kan utgdra hinder for tillganglighet, till exempel bristande
information vid trafikstérningar, bristande trafikutbud och trafiksamordning, bristande tiligang
till tjanster for transaktioner, vagledning, ledsagning och uppféljning.

Pa transport- och kollektivtrafikomradet varierar begreppen. Transportstyrelsen (2016b)
hanvisar till FN:s och Socialstyrelsens definitioner. | styrdokument ar det dock vanligare med
smalare perspektiv, ett fokus pa nedsatt rorelse- och navigeringsférmaga, syn- och
horselformaga. Vi aterkommer till detta i kapitlet om regelverk, ansvar och tillsyn (kapitel 4).

FN:s konvention och WHO:s klassifikationer, den "medicinska” och "sociala” modellen, har
gjort ett tydligt avtryck inom forskningen. Manga studier utgar fran synsattet att barriarer och
hinder skapas i samspelet mellan individ och samhalle. Studierna inriktas inte minst mot hur
design och den byggda miljon kan utformas for att passa s& manga manniskor som méjligt
(Aarhaug och Elvebakk, 2015; Steinfeld och Maisel, 2012). En del forskare menar dock att
fokus framst har legat pa fysiska/tekniska barriarer och riktar kritik mot att den sociala
dimensionen har asidosatts (Tillmann m.fl., 2013; Kaiser, 2009).

Pa senare ar har begreppen "funktionsvariationer” och "funktionsskillnader” bérjat sprida sig.®
Medan "funktionsnedsattning” kan uppfattas varderande uttrycker dessa nya begrepp att alla
manniskor varierar i férmaga. Det ar ocksa i linje med tankarna om universell utformning, att
det inte handlar om sarskilda problem och I6sningar, utan att skapa tillganglighet fér alla. De
nya begreppen ar onekligen tilltalande i det perspektivet. | detta uppdrag ar det dock en férdel
att anvanda etablerade begrepp eftersom de inte ar inférlivade i regelverket pa omradet och
medfoér osakerhet i tilldmpningar. Det ar exempelvis tveksamt vilka brukarorganisationer som
representerar alla personer med funktionsvariationer.

1.5 Universell utformning

| november 2017 fattade Riksdagen beslut om nytt nationellt mal for funktionshinderspolitiken
och ny inriktning fér dess genomfdrande (Prop. 2016/17:188). Principen om universell
utformning (eng. universal design) ar central for politikens genomférande. Den innebar att i
utveckling och design ta hansyn till manniskors olika behov och férutsattningar. Alla ska i
storsta mojliga utstrackning kunna anvanda produkter, miljder, program och tjanster utan
behov av anpassning eller specialutformning. Samhallet ska utformas med medvetenhet om
den variation som finns i befolkningen. Det handlar inte om tvingande regler eller formell
styrning, utan om att generellt undvika onddiga hinder, att gora ratt fran forsta borjan nar
produkter, tjanster och miljder upphandlas och utformas. Darigenom kan principen bidra till
forbattrad effektivitet genom att undvika dyra sarlésningar.

Begreppet "universell utformning” ar centralt for funktionshinderpolitiken, men i likhet med
tillganglighet finns det varierande tolkningar. Begreppet myntades ursprungligen i USA i mitten
av attiotalet av arkitekten Ronald Mace. Enligt Mace ska "produkter och miljéer utformas sa att
de kan anvandas av alla manniskor, till stoérsta mojliga man, utan behov av anpassning eller
specialutformning” (Center for universal design, 2018). Syftet ar att reducera fysiska och

8 www.sprakochfolkminnen.se/sprak/nyord/nyord/aktuellt-nyord-2002-2015/2015-05-19-funkis-
funktionsvariation-och-funkofobi.html
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sociala barriarer mellan manniskor med och utan funktionsnedséattning (Connell m.fl., 1997).
Principen grundas i ett ideal om tillganglig och barriarsfri utformning for alla, oavsett alder och
férmaga (Audirac, 2008).

Universell utformning inkluderas ocksa i Konventionen om rattigheter for personer med
funktionsnedsattning (art. 2), med en likvardig definition, det vill sdga att utforma "produkter,
miljéer, program och tjanster [s&] att de ska kunna anvandas av alla i stérsta méjliga
utstrackning utan behov av anpassning eller specialutformning” (Regeringskansliet, 2008).

Universell utformning bygger pa sju grundprinciper (Rydeman m.fl., 1997).

e Likvardig anvandning.

Flexibilitet i anvandning.

e Enkel och intuitiv anvandning.

e Uppfattbar information.

e Tolerans for misstag.

e La&g fysisk anstrangning.

e Storlek och utrymme for atkomst.

Principerna handlar i grova drag om att utformningen ska vara anvandbar utifran varierande
férmagor och ska reducera riskerna for att segregera eller stigmatisera enskilda anvandare.
Optimalt ar ett likvardigt anvandningssatt och en utformning som ar tilltalande for alla.
Utformningen ska vara lattforstaelig och information ska formedlas pa olika satt (illustrativt,
muntligt, taktilt). Likasa ska designen vara effektiv och bekvam att anvéanda, krava en sa
minimal anstrangning som méjligt och halla en hég sakerhet (Rydeman m.fl., 1997).

Inom ramen fér transportpolitikens 6vergripande mal (Prop. 2008/09:93; bet. 2008/09:TU14;
rskr. 2008/09:257) finns funktionsmalet om tillganglighet. Malet innebar bland annat att
"transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska medverka till att ge alla en
grundlaggande tillganglighet med god kvalitet och anvandbarhet” (sidan 2). Dartill en
precisering om att "transportsystemet utvecklas sa att det &r anvandbart for personer med
funktionsnedsattning” (sidan 18). Detta betonas ocksa i EU:s transportpolitik och Agenda 2030
(Globalt mal 11).

Sverige antog i slutet av 1970-talet lag (1979:558) om handikappanpassad kollektivtrafik och
raknas i det perspektivet som ett féregangsland. Initiativet félides av "the Transport Act” i
Storbritannien 1985 och "Americans with Disabilities Act” ar 1990 i USA. Vid denna tidsperiod
var kollektivtrafiken generellt sett inte tillganglighetsanpassad med exempelvis laggolvbussar
och utrymme f0r rullstolsburna (Nelson m.fl., 2010). Sedan dess har universell utformning
applicerats i olika delar av varlden och Varldsbanken har bidragit finansiellt till bland annat
utformandet av tillgdngliga BRT-system i Brasilien och Colombia. | Sverige blev Géteborgs
flexlinje tidigt internationellt uppmarksammad (Nelson m.fl., 2010; Audirac, 2008).

Forskare understryker vikten av universell utformning av kollektivtrafik (Steinfeld m.fl., 2018;
Aarhaug och Elvebakk, 2015; Audirac, 2008). Manga ar dock eniga om att tillganglig
kollektivtrafik inte enbart handlar om fysiska aspekter, som utformning av fordon och
hallplatser. Vikten av ett Hela-resan-perspektiv och att se till hela resekedjan betonas. Detta
inkluderar; reseplanering, méjligheten att ta sig till/fran hallplatser och bytespunkter,
mojligheten att komma ombord/ta sig av ett fordon, méjligheten att gora byten mellan olika
fardmedel och olika linjer (Steinfeld m.fl., 2018).
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Det handlar vidare om tillganag till tiliférlitlig information innan, under och efter resan, fotgangar-
vanliga miljéer, hoga driftsstandarder och att fordonen haller en god standard, god utformning
av stationer och hallplatser, att det finns utbildad personal, och att det pa det stora hela kanns
tryggt att resa kollektivt (Risser m.fl., 2015). Anvandarperspektivet ar essentiellt. Huruvida
kollektivtrafiken ar tillganglig eller inte, anses bast avgdras av anvandarna. Betydelsen av den
sociala kontexten for tillganglig kollektivtrafik betonas ocksa (Steinfeld m.fl., 2018).

Kritik har riktats mot transportplaneringen som alltfor fysiskt orienterad, med en utformning
framst anpassad den "ideala resenaren”, en resenar utan begransningar (Lubitow m.fl., 2017).
Det finns ocksa de som menar att transportplaneringen traditionellt sett lutat sig mot den
medicinska modellen och betraktat funktionshinder som nagot betingat individen snarare an
den fysiska och sociala miljon. Det har ocksa riktats kritiska réster mot anvandandet av
resvanedata i planeringen, da denna inte tar hansyn till icke-resor, dvs. uteblivna resor pa
grund av bristande tjanster inom kollektivtrafiken (Audirac, 2008).

Kritik framfors ocksa mot att sociala barridrer hamnat i skymundan, exempelvis bemétande
fran busschaufforer och medpassagerare (Tillmann m.fl., 2013; Kaiser, 2009). Aven om
atgarder enligt principerna om universell utformning i sig kan underlatta for personer att resa
kollektivt, maste de anda ses som delar i ett storre system, som inkluderar personal,
medpassagerare, servicetjanster, med mera.

Resan bor ses utifran ett storre sammanhang, fran dorr till dorr, snarare an fran busshallplats
till busshallplats (Aarhaug och Elvebakk, 2015). Forskning utifran ett hela-resan-perspektiv ar
ytterst begransad. Likasa saknas systematisk forskning om hur pass effektiva olika fysiska
tillganglighetslosningar faktisk ar i praktiken (Steinfeld m.fl., 2018).

1.6 Tillganglighet och anvandbarhet

| Trafikutskottets uppfdljning av transportsystemets tillganglighet for personer med funktions-
nedsattning konstateras att tillganglighet och anvandbarhet betyder olika saker i olika
sammanhang och for olika aktorer (Trafikutskottet, 2013). De pekar pa att det inom
standardiseringen finns ett fyrtiotal olika definitioner, men ocksa en tendens att begreppen
narmar sig varandra.

Enligt ISO-standard 26 800 definieras tillganglighet som:

Den utstrdckning som produkter, tjénster, system, miljéer och anldggningar kan
anvéndas av anvédndargrupper med bredast mdjliga spektrum av egenskaper och
férmagor fér att né specifika mal i ett specifikt anvdndningssammanhang. (ej officiell
Oversattning i Trafikutskottet (2013))

Enligt ISO-standard 9241-210 definieras anvandbarhet sa har:

Den utstrackning i vilken en specifik anvdndare kan anvédnda en produkt for att uppna
specifika mal, med &ndamalsenlighet, effektivitet och tillfredsstéllelse, i ett givet
anvéndningssammanhang. (officiell dversattning i svensk version av standard)

Vidare konstateras att ingen aktér pad omradet sager sig tillampa nagon konsekvent definition.
| uppféljningen belyses tillganglighet i praktiken genom att inventera insatser bland transport-
myndigheter och féretag, aven upplevda hinder som brukarorganisationer beskriver dem. Det
ar en pragmatisk ansats, men begreppen forblir oklara.
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Tillgdnglighet kan kort beskrivas som mdjligheten att dra fordel av resurser eller aktiviteter (se
till exempel Berglund, 2003: och de referenser som finns dar). Resurser och aktiviteter kan
finnas nara eller langt borta. Transportsystemet kan da sagas majliggora tillgangligheten till
dessa resurser och aktiviteter. Inte sallan bendmnas detta som geografisk tillganglighet.
Transportsystemet kan samtidigt betraktas som en resurs och en aktivitet i sig, varmed vi kan
tala om tillgangligheten till transportsystemet, dvs. dess anvédndbarhet.

Anvéndbarhet ar mojligheten att anvanda nagot instrument eller verktyg for ett andamal pa ett
effektivt satt, for en viss anvandare eller grupp av anvandare. Pa det sattet sammanfaller
anvéndbarheten i transportsystemet med tillgéngligheten till transportsystemet. | transport-
sammanhang kan “verktyget” ifraga avse fordon, miljder, bytesmojligheter, utbud, service,
information, samt palitlighet och trygghet i systemet som helhet.

Anvandbarhet ar i hog grad ett aktdrs- och verktygsorienterat begrepp som utgar fran enskilda
behov och férmagor i relation till en handling — resandet. Tillganglighet betecknar i hogre grad
mojligheter att na olika aktiviteter och tjanster via transportsystemet. Det anvands ofta som ett
mer generellt begrepp som aven omfattar anvandbarhet.

| detta uppdrag kommer Trafikanalys anvanda tillganglighet som generellt begrepp. | ett Hela-
resan-perspektiv pa hinder, ett resenarsperspektiv, med fokus pa sémldsa resor fran dorr till
dorr, ar det tveksamt att skilja pa begreppen eftersom det ar langt fran sjalvklart vad som ska
betraktas som hinder i och utanfor "systemet”, till exempel brist pa framkomliga vagar till och
fran hallplatser, och brist pa informationstjanster om resmajligheter och hinder.

| rapporten talar vi darfér om "tillgénglighetshinder” i generella termer, vare sig det handlar om
begrasningar i kollektivtrafiksystemets anvandbarhet inifran sett, eller resmdjligheter som det
skapar utifran sett. | ett resenarsperspektiv kan en distinktion som den mellan "anvandbarhet”
och "tillganglighet” délja snarare an klargéra hinder, till exempel ansvaret fér den information
och service som behdvs for en fungerande kollektivtrafik.

1.7 Tva grundperspektiv pa tillganglighet

Regeringsuppdraget innebar en systematisk beskrivning av hinder, tillgdnglighet, kollektivtrafik
och funktionsnedséttningar, samt hur de forhaller sig till varandra. Aven med de avgransningar
och begrepp som har diskuterats hittills i kapitlet ar det inte givet vad som ska kartlaggas, inte
heller hur (jmf. Nordbakke och Skollerud, 2016; Trafikutskottet, 2013).

Hinder rymmer en individkomponent och en miljdkomponent, kollektivtrafiksystemet. Systemet
omfattar fysiska och sociala miljder som stéller krav pa individens férmaga, till exempel fysisk
utformning, egenskaper hos servicetjanster och varierande situationer, tempo och trangsel. Att
kunna uppmarksamma, férsta och agera pa information, oavsett miljo, tjanst och situation, ar
centralt. Om systemvillkor dverstiger egen personlig formaga blir de till hinder.

Att kartlagga hinder innebar alltsa att beskriva saval systemvillkor som resenéarers férmaga att
nyttja systemet. Det framhalls i en kunskapssammanstalining om metoder och verktyg foér
uppfoljning av tillganglighet i kollektivtrafik som Irlands National Disability Authority (NDA) har
latit gora (NDA, 2018). Tva typer av strategier bor vagleda arbetet,

(1) Top-down strategier: regel- och policy-utveckling, efterlevnad, verksamhetsstyrning,
planering, atgarder, tilldmpning av standarder, "good practice”, samt
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(2) Bottom-up strategier: behov och funktionshinder i brukarperspektivet, undersékningar
av tillgang och efterfragan av transporttjanster bland resenarer.

| det aktuella uppdraget har vi efterstravat att omsatta bada angreppssatten. Dels att kartlagga
tillganglighet i termer av samhallskrav och myndigheternas insatser. Dels att kartldgga hinder i
ett resenarsperspektiv. Det ar tva grundperspektiv som har fatt avgora rapportens disposition.
Vi kommer forst att redogdra for tillganglighetsarbetet i kollektivtrafiken, darefter att redovisa
flera undersokningar som belyser hinder i ett resenarsperspektiv.

Tillganglighetsindikatorer

| ett FoU- och samordningsprojekt 2008—2010 inom EU:s sjunde ramprogram, MEthodology
for Describing the Accessibility of Transport in Europe (MEDIATE), utvecklades flera stod for
styrning och uppféljning av kollektivtrafikens tillganglighet i urbana miljéer. Syftet var att bidra
till utvecklingen av ett mer inkluderande transportsystem genom en gemensam matmetod for
tillganglighet.® MEDIATE resulterade bland annat i tio indikatorer som vagledde utarbetandet
av formular for sjalvskattningar av behov av tillganglighetsinsatser (Carvalho m.fl., 2011;
Qvstedal m.fl., 2008). Indikatorerna listades i fyra grupper.

Riktlinjer och investeringar

1. Tillganglighetsplan: Tillhandahallande av uppdaterad tillganglighetsplan och strategi
for urbana milj6éer, samt politiska ataganden pé lokal, regional och nationell niva.

2. Anvandarnas delaktighet: Medverkan av aldre och personer med funktionsnedsattning
som kan fanga mangfalden av hinder i alla stadier av planering, genomférande,
overvakning och utvardering.

3. Integrerade riktlinjer for tillganglighet: Hur principen om tillganglighet for alla integreras
av alla aktorer i alla faser av policyutveckling och tillampningar: fysisk planering,
underhall, upphandling, serviceavtal, leverantorskrav, finansiering och investeringar,
samt alla intressenters delaktighet i policyutveckling och uppféljning.

Serviceverksamhet och standarder

4. Att tillgodose anvandarnas behov: Beaktande av alla anvandare i alla policy-faser:
riktlinjer for enskildas trygghet och sakerhet, dvervakning av klagomal och
kundtillfredsstallelse, personalutbildning och tillgang pa personal.

5. Underhall av tillganglighet: Hur planer, rutiner och évervakning sakerstaller att
tillgangligheten bibehalls.

6. Principer for prissattning och tillgang till tjanster: riktlinjer for prissattning for olika
grupper med hansyn till olika behov, dverkomliga priser och rutiner fér ersattning for aldre
och PFN. Tillgang till transport dorr-till-dérr samt sarskilda servicetjanster.

Information och biljettférséljning

7. Tillganglig information: Tillhandahallande av information fére och under resan, med
valmdjligheter mellan kanaler, inklusive information om tillganglighet nar det galler
anvandarnas behov, stérningar och nédrutiner. Erbjudande om reseutbildning till en bred
anvandargrupp som berdr ett brett spektrum av hinder.

8. Tillganglig biljettforsaljning: Enkelhet i kdp och validering av biljetter, tillhandahallande
av enkla begripliga system och multimodala biljetter for hela resan.

9 https://cordis.europa.eu/project/rcn/88862/reporting/en
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Fordon och anldggningar

9. Tillgangliga fordon och anlaggningar: Aktdrers gemensamma insatser for att gora
kollektivtrafiken fri fran hinder och latt att hitta. Andel hallplatser och bytespunkter med
audiovisuellt utrop och andel hallplatser och fordon med lagt insteg fran gatu- och
markplan. Andel fordon med lagt golv, nigningsfunktion/ramper, dedikerade platser for
rullstolsburna och audiovisuella utrop.

Sémlés resa

10. S6mIOs resa: Lattheten med vilken aldre och PFN kan resa med kollektivtrafik pa
resor som involverar mer an en linje eller mer an ett trafikslag, med tanke pa
informationshantering, biljettférsaljning, sakerhetssystem och fysisk tillganglighet.

Indikatorerna syftar till att beddma mognadsgraden i tillgénglighetsinsatser som verksamhet,
snarare an den faktiska tillgangligheten. De omfattar verksamhetsstyrning och uppféljning av
tillganglighetsfragor, férankringen i samrad och behovsanalyser, service-, informations- och
underhallsinsatser som svarar mot behov, liksom fysiska miljéer i infrastruktur och fordon.

Indikatorer pa tillganglighet ar ocksa indikatorer pa motsatsen, otillganglighet som en fraga om
omogenhet i verksamhetsstyrning, insatser och uppféljning. | det har verksamhets- och
systemperspektivet ar flertalet hinder av regulatorisk, organisatorisk och informationsrelaterad
natur, snarare an fysiska eller tekniska.

Krav pa och behov av tillganglighet till kollektivtrafik tolkas inte sallan och framst i fysiska eller
tekniska termer avseende fordon och infrastruktur, ibland aven information. | ett hela-resan-
perspektiv avser dock tillganglighet alla faktorer som paverkar méjligheten att nyttja transport-
tjanster. Dessa beror aven kollektivirafikens organisation och verksamhet.

| regeringsuppdraget har indikatorerna fungerat som vagledning for forfragningar om uppgifter
och underlag fran transportmyndigheter och intresseorganisationer, for att tacka in saval
verksamhets- som resenarsperspektiv pa myndigheternas tillganglighetsarbete. Indikatorerna
har ocksa varit vagledande for diskussionen av goda exempel i avsnitt 6.6.

1.8 Reshinder

Vi anvander begreppet reshinder for alla slags hinder som gor att resenarernas resplaner och
forvantningar pa kollektivtrafik inte infrias.'® Reshinder utgar alltsa fran resendrens perspektiv,
till skillnad fran tillganglighetshinder i ett samhalls- och verksamhetsperspektiv.

Reshinder syftar pa det konkreta samspelet mellan resenarer och deras miljo. Det kan handla
om hinder fore, under eller efter en resa. Reshinder rymmer saval subjektiva som objektiva
aspekter. De omfattar funktionsnedsattningar hos enskilda resenarer och tillganglighetshinder
i deras miljo, dvs. kollektivtrafiksystemet.

| Konsumentrapporten 2018 illustreras de problem som kollektivtrafikresenarer kan uppleva
fore, under och efter en resa (figur 1.1, Konsumentverket, 2018). Fokus ar pa informations-

och serviceproblem. Det tacker givetvis inte alla reshinder, men illustrerar att hinder varierar
langs resan i och med att miljderna férandras.

10 vi sager inte “resehinder”, eftersom det i hégre grad for tankarna till hinder infor resa, inte under eller efter en
resa.
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— Resendren kan stéta pa problem fére, under och efter resan

Detta ar nagra faktorer som kan géra en konsument med funktionsnedsattning osaker i sitt resande.
Osé&kerheten kan leda till att fler valjer att inte resa med tag eller buss utan valjer andra alternativ.
N&r andra alternativ saknas begransas konsumentens rattigheter och majligheter.

Fére resan Under resan Efter resan
F " £~ F o
~ ~ ~
Osédkerhet om hela Osdkerhet om hen kommer Osédkerhet infor
resan kommer att kunna komma fram framtida resor
genomforas e Information om avgang och * Reklamation
e |nformation om tidtabeller eventuella trafikstérningar  Begdra ersattning
¢ Information om * Transport till stationen for eventuella
tillgénglighet e Forflyttning pa stationen forseningar
* [nformation om assistans « Information om spér/hallplats * Anmaéla forlorat gods

och ledsagning e Ledsagning pa stationen ¢ Anmala skadad

e Val av transportmedel rorelseutrustning

N * Ombordstigning ]
* Kop avbiljett och  Information pa fordonet * Nojd-kund-
betalning undersdkning
. e Ledsagning pa fordonet
* Biljettyp A
* Avstignin
* Bokning av ledsagning . ﬂg .g
¢ Forflyttning pa stationen
* Bokning av transport till y EP

stationen ¢ Transport fran stationen

Figur 1.1. Mojliga problem fére, under och efter resor med kollektivtrafik.
Kalla: Konsumentverket (2018).

For personer med nedsatt rorelseférmaga finns en rad andra fysiska och sociala hinder, allt
fran planering av assistans till trasiga hissar, bemétande och stress. Fér synskadade kan nya
resvagar och miljéer innebara stora utmaningar, i synnerhet i brist pa ledstrak och ledsagning.
For horselskadade kan buller vara ett hinder. For allergiker och astmatiker kan luftmiljon vara
ett hinder. For personer med kronisk smarta eller nedsatt psykisk halsa kan tempo, trangsel
och stress begransa kollektivtrafikens tillganglighet.

Aven resenarernas (o)kunskap och (o)trygghet kan vara reshinder, om de uppfattar kollektiv-
trafiken som sa pass opalitlig eller osaker att de inte tror sig kunna resa med den pa egen
hand. P4 samma satt kan myndigheters och branschens (o)kunskap om och (o)férmaga att
hantera reshinder vara ett tillgdnglighetshinder i ett samhallsperspektiv.

Med tanke pa variationen i reshinder finns det skal att utvidga Konsumentverkets illustration.
For att kartlagga och beskriva en sa stor bredd som méjligt har vi definierat en typologi av
reshinder som har varit vagledande for utformningen av undersékningar av reshinder. Vi har
tagit fasta pa tre dimensioner: (1) funktionsnedséattningar, (2) reshinder och (3) resan i tid och
rum (fore, under och efter en resa). Varje dimension har tre nivaer (Tabell 1.1).

En allman foérestallning om funktionsnedsattningar ar att det handlar om rullstolsburna, syn-
och horselskadade. Typexempel pa det ar de nya emojis som antogs av Unicode i februari

2019 (Figur 1.2)."" Det ar givetvis viktigt att synliggéra sarskilda behov hos dessa grupper,

men risken ar samtidigt att det bekraftar snava forestaliningar och marginaliserar fragor om
tillganglighet och hinder, varmed insatser begransas till isolerade atgarder.

" https://unicode.org/emoiji/charts/emoiji-released.html
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Indelningen av funktionsnedsattningar i termer av fysiska, sensoriska och kognitiva/psykiska
nedsattningar fangar olika typer av nedsatt formaga att utféra vardagsaktiviteter, inte orsaken

till dessa férmagor.

Tabell 1.1. Typologi for funktionshinder i kollektivtrafiksystemet. Tre dimensioner: (1) funktionsnedsiéttning, (2)
reshinder som funktionshinder och (3) resan i tid och rum (fére, under och efter resan).

Resan i rum och tid

Funktions- . _
nedsattnin Reshinder Fére resan — Under resan Efter resan —
9 att ta sig
planer och att problem,
e . ombord och :
ta sig till/fran mellan avvikelser och
héllplatser héllplatser stérningar
Fysiska och Avstand, Faciliteter, pa- Anpassad
tekniska hinder | bagage, vader och avstigning ersattningstrafik
Fysisk nedséttning, Masnali
tex. rérelse- Informations- Iglﬁ;?rg%tg_’het Anvisningar och [ Alternativa
férméaga, kondition, | hinder stérningar kartor vagar
hjérta och lungor
Organisatoriska | Reseplanering Bemdétande, Hislo vid
& sociala och sam- trangsel och jalp vid
. - trafikstdrningar
hinder ordning tempo
Fysiska och . l.TJUS’ ljud, Oplanerade
; . Biljettsystem amnen, -
tekniska hinder . miljoer
acceleration
Sensorisk ned-
sezttmng, 'l.‘.ex. syn. Informations- Information om Bristande utrop .Br'St pa
horsel, kansel, hinder tilganglighet | och skyltnin information om
balans, smérta, ganglig yining stérningar
vérk och allergier
On gaq/sator/ska Kompetens Samordning av Spontan
& sociala
hinder hos personal ledsagning ledsagning
; {(f;lssffaohclg Jor | Bilietisystem | Tekniska fel Nya miljer
Kognitiv/psykisk
nedséttning, t.ex.
utvecklingsstorning, | informations- Fragmenterade | \ieiser ) .
demens, ADHD, hinder informations- resvig Végledning
Asperger, dyslexi, tjianster
afasi, dngest och
depression Organisatoriska | Reseplanering En mangfald av Uppfélining av
& sociala och sam- system och r%%le#’n 9
hinder ordning rutiner P

Reshinder ar resultatet av allt for hdga systemkrav pa individen. Sddana aktualiseras i olika
miljéer och faser — fére, under och efter en resa. "Efter en resa” avser primart situationer dar
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det har uppstatt avvikelser eller stérningar som gor att resplaner och resvagar andras, nagot
som stéller krav pa information och service, aven efterféljande kontakt med kundtjanst.

Hinder fore en resa ar hinder till kollektivtrafiksystemet. Det kan handla om allt fran radsla att
resa kollektivt, till bristande trafikutbud och svarigheter att kdpa biljett. Det kan ocksa handla
om att inte fa den assistans som behdvs i hemmet for att ta sig utanfér dérren.

Hinder under och efter en resa ar i hogre grad hinder inom kollektivtrafiksystemet. Det kan
vara fysiska och tekniska hinder i form av tranga eller trasiga hissar, eller sociala hinder
sasom ett passivt eller avogt bemoétande fran personal eller medresenarer.

Figur 1.2. Nya emojis 2019 for att representera funktionsnedsattningar. Viktigt att synliggéra behov och
atgarder, men ocksa risk for att det bekraftar stereotyper.
Kalla: Unicode och Emojipedia.

1.9 Samverkan, kallor och underlag

| regeringsuppdraget ingick att samverka med berérda myndigheter och organisationer. En
samverkansgrupp etablerades tidigt med syftet att inhamta erfarenheter och kunskaper om
utredningar och undersokningar, samt synpunkter pa upplagg och resultat fran det aktuella
regeringsuppdraget. Arbetet har bedrivits i form av korrespondens, telefonkontakter och ett
avslutande samradsmote. | gruppen ingick foljande aktorer.

e Konsumentverket

¢ Myndigheten for Delaktighet

e Sveriges kommuner och landsting (SKL)

e Svensk Kollektivtrafik

e Trafikverket

o Transportstyrelsen

e Transportforetagen
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Utéver samverkansgruppen har en rad kontakter tagits med enskilda organisationer i syfte att
samla in och radgéra om underlag for kartlaggningen.

o National Disability Authority, Irland.

e Tva moéten med Trafikverkets nationella rad for tillganglighet och anvandbarhet
for personer med funktionsnedsattning (RTAF).

e Korrespondens och méten intresseorganisationer: DHR (Delaktighet,
Handlingskraft, Rorelsefrihet), Funktionsratt Sverige, Funktionsratt Goteborg,
Astma- och Allergiférbundet, Sveriges Dovas Riksforbund, Horselskadades
Riksforbund, Synskadades Riksférbund, Mag- och Tarmférbundet,
Personskadeforbundet RTP, Neuroforbundet, Attention, PRO, SPF Seniorer,
samt Resenarsforum.

o Enskilda kontakter och enkat till regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKM),
lanstrafikférvaltningar/bolag, samt regionala foretradare for
intresseorganisationerna ovan, med undantag foér Resenarsforum.

Underlag

Kartlaggningen omfattar foljande typer av underlag: (1) statistik och undersékningar avseende
demografi, resvanor, monster och trender, (2) regelverk, tillsyn och uppféljningar av tillganglig-
het i kollektivtrafiken, (3) uppgifter om (o)tillganglighet, hinder och insatser fran organisationer,
(4) internationell forskningséversikt och (5) undersdkningar av reshinder. | bilaga 1 beskriver vi
dessa underlag lite mer utforligt.

1.10 Lasanvisning

Eftersom rapporten omfattar underlag fran manga kallor och av varierande karaktar foljer har
en lasanvisning till rapportinnehallet. Det utgérs av fyra delar: (1) forekomst av funktions-
nedsattningar, demografi och resmonster (kapitel 2-3), (2) kollektivtrafikens tillganglighet i ett
samhallsperspektiv (kapitel 4-6), (3) funktionshinderrérelsens perspektiv och en forsknings-
oversikt (kapitel 7-8), samt (4) resenarsperspektivet pa hinder (kapitel 9-10). Del 3 rymmer
synen pa saval samhallets tillganglighetsarbete som reshinder i praktiken. Den éverbryggar
darmed rapportens tva huvudsakliga delar: tillganglighet i ett samhallsperspektiv respektive
hinder i ett resenarsperspektiv.

Kapitel 2—-3: Demografi och resmonster

Har sammanfattas statistik och andra uppgifter som belyser férekomst och variation avseende
funktionsnedsattningar och resmonster bland personer med funktionsnedsattning (PFN). Vi
inleder med en diskussion av dagens matmetoder och demografi. Darefter belyser vi samband
mellan funktionsnedséattningar och resmonster, inklusive betydelsen av fardtjanst for specifika
grupper av PFN. Nar personer med allvarligare funktionsnedsattning inte kan nyttja allmanna
kommunikationer har de ratt till fardtjanst. Kollektivtrafikens laga tillganglighet for denna grupp
representerar inte tillgangligheten till kollektivtrafiksystemet generellt fér PFN.

Kapitel 4—6: Regelverk, nationellt kunskapslage och regional kollektivtrafik

Vi inleder med en lagesbild av regelverket pa kollektivtrafikomradet och tillsynen som bedrivs
av Transportstyrelsen och Konsumentverket. Regelverket ar till stora delar fragmenterat, allt
fran ansvaret for infrastruktur och fordonspark, till malstyrning och uppféljning. Det aterspeglar
sig i det nationella kunskapslaget. Utredningar, kunskapskallor och databaser [amnar 6verlag
en hel del att 6nska. De regionala kollektivtrafikmyndigheterna (RKM) har med andra ord inte
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mycket stdd att hamta fran nationell niva. De har ett generellt ansvar for kollektivtrafikens
tillganglighet. | praktiken ar mognadsgraden i malstyrning och uppféljning éverlag lag aven pa
regional niva, samtidigt som det finns stora regionala variationer.

Kapitel 7-8: Funktionshinderrorelsen och forskningséversikt

Funktionshinderrdrelsen representerar alla grupper av PFN och deltar i samrad pa nationella,
regionala och lokala nivaer i samhallet. Deras synpunkter berér saval tillganglighetsarbetet i
samhallet som reshinder i praktiken. De 6verbryggar samhalls- och resenarsperspektivet. Sa
aven forskningsoéversikten. Denna syftade till att 6versiktligt beskriva hur forskningen belyser
funktionshinder i kollektivtrafiken, hinder i saval resenarernas som samhallets perspektiv. Den
omfattar aven en férdjupad genomgang av forskning om sociala och organisatoriska barriarer i
kollektivtrafiken. Det visar sig att samhallets malstyrning pa omradet sallan berors.

Kapitel 9—10: Hinder i ett resenarsperspektiv

Vi inleder med att sammanfatta stérre attitydundersokningar av relevans for att beskriva hur
PFN upplever hinder i kollektivtrafik. Generellt ar dessa inriktade pa attityder. Mycket sallan
gors nagra analyser av effekter av hinder pa resandet bland PFN och andra grupper. Vidare
saknas det sammanfattande matt pa tillganglighet i ett resenarsperspektiv som gor det mojligt
att jamfora tillganglighet mellan resenarsgrupper.

Det sista kapitlet sammanfattar de viktigaste resultaten fran Trafikanalys befolkningsenkat om
reshinder. Enkaten rymmer fragor om medicinska, fysiska, medicinska, psykiska och kognitiva
funktionsnedsattningar, samt maojliggor jamforelser av reshinder mellan PFEN och befolkningen
i Ovrigt. Upplagget pa fragor tillater ocksa berakning av ett sa kallat "tillganglighetsindex” (Tl)
som beskriver allas var férmaga att resa kollektivt, samt analyser av hur funktionsnedsattning,
reshinder och Tl paverkar resandet med kollektivtrafik.

| en férlangning kan matt som Tl anvandas som stdd for en ny typ av malstyrning pa omradet,
i vilken tillganglighet betraktas som en del av kvalitetsledningsarbete.
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2 Demografi

Det nationella malet for funktionshinderspolitiken ar att uppna jamlikhet i levnadsvillkor och full
delaktighet i samhallet for personer med funktionsnedsattning (PFN). Det vacker fragan hur
manga som berors. | detta kapitel beskriver vi forekomst (prevalens) av olika typer av
funktionsnedsattningar (avsnitt 2.1) samt demografiska samband (avsnitt 2.2 och 2.3). | nasta
kapitel aterkommer vi till fragor om resvanor och ménster i dessa grupper.

2.1 Forekomst av funktionsnedsattningar

Det finns ingen internationellt eller nationellt vedertagen metod for hur funktionsnedsattning
ska matas och skattas. Definitioner varierar mellan saval lander, som mellan myndigheter och
andra organisationer och aktorer, forskare. Skattningar av forekomst i Sverige beror ocksa pa
undersokning och mellan statistikprodukter. Trafikanalys har belyst metodproblemen i en
tidigare rapport (Trafikanalys, 2018e). Har ska vi kort ndmna nagra prevalensskattningar och
underlaget fér dessa.

WHO beddmer att ungefar 15 procent av varldens befolkning har nagon form av funktions-
nedsattning (WHO och World Bank, 2011). Skattningen bygger pa World Health Survey och
inkluderar fragor som berdr formaga till rorelse, hygien och egenvard, upplevelse av smarta
och vark, kognition (koncentration, inlarning och minne), sociala relationer (delaktighet och
konflikthantering), syn, sdmn och affekt (oro, angest och depression). WHO framhaller att
resultatet varierar mellan lander och att skattningen ar férenad med osakerhet pa grund av att
det inte ar givet hur funktionsnedsattningar ska definieras och matas.

Eurostat redovisar att ungefar 14 procent av befolkningen i EU har svarigheter med vardags-
sysslor och aktiviteter: att lyfta och bara saker, att g4, att boja sig, att sitta eller sta, att se, att
gora eller att koncentrera sig och komma ihag saker (Eurostat, 2015). Eurostats statistik
omfattar inte psykiska nedsattningar, allergier eller andra kroniska halsobesvar, till exempel
mag- och tarmsjukdomar. Skattningar inom EU varierar mellan 10 och 25 procent. Saval
begrepp som datainsamling paverkar.

Under 2018 publicerade Kanada nya prevalensskattningar pa basis av screeningfragor i folk-
rakningen 2016 och Canadian Survey on Disability 2017 (Statistics Canada, 2018).
Skattningen tar hansyn till ett brett spektrum av funktionsnedséattningar: smarta (14,5 procent),
smidighet (tio procent), rorlighet (tio procent), mental halsa (sju procent), syn (fem procent),
horsel (fem procent), finmotorik (fem procent), inlarning (fyra procent), minne (fyra procent)
och utveckling (en procent). Total prevalens skattas till 22 procent.

| Kanadas metod for prevalensskattning betonas nedsatta fysiska och mentala formagor. Det
perspektivet ar numera vedertaget. Det finns dock en férmaga som ofta ignoreras, férmégan
att vistas i olika miljéer. Allergier, mag- och tarmsjukdomar, och annan kronisk nedsatt halsa
(fysiologiska funktionsnedsattningar) paverkar denna férmaga, men finns sallan med i
prevalensskattningar. Att ddma av andra undersokningar ligger i dessa i storleksordningen ett
tiotal procent (SCB, 2018a), varfor det inte ar orimligt att anta en total prevalens i intervallet
25-35 procent.
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| Sverige varierar skattningarna mellan myndigheter beroende pa méatmetod. Aven om man
bara forsdker mata tamligen valdefinierade fysiska funktionsnedsattningar (rérelse-/syn-/
horselnedsattningar) ar det stora skillnader mellan kallorna, beroende pa olika formulering av
fragor, intervjumedium, etcetera. | befolkningsgruppen 16—84 ar varierar andelen med nedsatt
rorelseférmaga i intervallet 5-19 procent, andelen med hérselnedsattning 9-17 procent och
andelen med synnedsattning 4-5 procent (Trafikanalys, 2018e).

Enligt RVU Sverige har 19 procent nagon form av funktionsnedsattning (rérelse-/syn-/horsel).
En bredare definition i SCB:s "Undersdkning om levnadsférhallanden” (ULF/SILC) ger en
prevalens pa 36 procent, 16 ar och aldre. | gruppen 65 ar och aldre ar prevalensen sa hog
som 55 procent (SCB, 2018b). Folkhalsomyndigheten skattar prevalensen till ungefar

21 procent i aldern 16—84 ar. Det bygger pa den nationella folkhalsoenkaten (Halsa pa lika
villkor, HLV, Folkhalsomyndigheten, 2016).

Den nationella folkhalsoenkaten rymmer en rad fragor av relevans for fragan om funktions-
nedsattning, men som idag inte raknas in i Folkhalsomyndighetens prevalensskattning. Det
handlar om exempelvis allergier, psykiska besvar, diabetes, med mera. For att fa en bild av
effekten pa prevalensskattningar bad Trafikanalys Folkhalsomyndigheten att samkoéra flera
fragor och svar an dem som anvands idag (se bilaga 2). Det resulterade i en skattning av
prevalens pa 42 procent. Vissa svar kan representera temporara besvar, varfor ett inte helt
orimligt intervall &r 30—40 procent.

Ytterligare en kalla ar Arbetsformedlingens och SCB:s arbetskraftsundersékning som skattar
prevalensen till ungefar 15 procent (SCB, 2018a). Den avser befolkningen i aldern 16—64 ar
och bygger pa en screeningfraga om bade nedsatt formaga och halsa.

Sammanfattande konstaterar vi att en betydande del av befolkningen lever med en eller flera
nedsatta formagor som paverkar deras vardag, bland annat deras resande. Det ar alla dessa
som kan méta hinder i kollektivtrafiken, hinder som beror pa bade nedsatt férmaga och miljé.
Det ar ingalunda en marginell grupp, utan kanske en dryg tredjedel av befolkningen. Det ar en
sammanvagd bedémning som visar sig stamma val 6verens med den prevalensskattning som
Trafikanalys erholl fran en befolkningsenkat inom ramen for regeringsuppdraget (kapitel 10).

2.2 Skillnader mellan grupper

Det finns en rad konstaterade skillnader mellan grupper med och utan funktionsnedséattning. |
detta avsnitt beskriver vi ett antal skillnader dar syftet ar att ge en dverblick pa gruppniva som
underlag for att senare diskutera samspelet av transporter, kollektivtrafik och livet i 6vrigt. Vid
I&sning av detta avsnitt ar det vardefullt att tdnka pa att vi beskriver skillnader mellan grupper.
Spridningen inom varje grupp ar naturligtvis stor.

Funktionsnedsattning, alder och kon

Personer med funktionsnedsattning (PFN) ar aldre an évriga. Bade genomsnittsalder och
medianalder ar betydligt hdgre (Tabell 2.1). Andelen kvinnor ar ocksa hdgre, vilket delvis beror
pa alder: kvinnor har hdgre medellivslangd dn man. | aldersspannet 6-64 ar ar andel kvinnor
52 procent bland PFN mot 49 procent i 6vriga befolkningen.
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Tabell 2.1. Jamforande statistik om personer med och utan funktionsnedséttningar avseende Sveriges
befolkning 6-84 ar.

Personer med Personer utan

funktionsnedséttning (%) funktionsnedséttning (%)

Andel av befolkningen 19 81
Andel kvinnor 52 49
Genomsnittlig alder 60 ar 38 ar
Medianalder 64 ar 38 ar

Kalla: RVU Sverige 2011-2016. For detaljerad beskrivning av datakéllan se Trafikanalys (2018e).

| Tabell 2.1 anvands Resvaneundersdkningen som har en jamforelsevis smal definition av
funktionsnedsattning (syn/hérsel/rérelse). Om vi istéllet anvander SILC/ULF 2 med betydligt
bredare definition ar prevalensen 36 procent i hela befolkningen (16 ar och aldre), ocksa 36
procent bland dem i aldersspannet 45-64 ar, men 55 procent i gruppen 65 ar och aldre (SCB,
2018b).

Funktionsnedsattning, utbildning och arbetsliv

Utbildning och arbetsliv ar centrala omraden med stor inverkan bade pa en persons behov av
att resa dagligen (till/fran studier/arbete), och pa inkomst dvs. ekonomisk méjlighet att resa
utanfor arbetet. Samtidigt paverkar en persons funktionsnedsattning maéjligheten att utféra
vissa arbeten, liksom det paverkar méjligheten att resa till ett arbete.

| SCB:s och Arbetsformedlingens arliga undersokning av arbetsmarknaden fér PFN uppger
tva av tre PFN att de har nedsatt arbetsformaga. Arbetskraftsdeltagandet ar konsekvent med
det lagre &n i den Gvriga befolkningen (SCB, 2018a):'® 68 procent bland PFN och narmare 87
procent i 6vriga i befolkningen. Andel arbetsldsa ar nagot hogre for PEN, 9 respektive 7
procent.

Gymnasial utbildning ar ungefar lika vanlig bland PFN som &vriga: 43 procent mot 45 procent
bland personer 30 ar och aldre (SCB, 2018b). For eftergymnasial utbildning ar skillnaden
betydligt storre: 28 procent bland PFN mot 42 procent bland évriga. Utbildning och
benagenhet till heltidsarbete aterspeglas i skillnader i disponibel inkomst som ar 226 000 kr
bland PFN och 271 000 bland 6vriga 30 ar och aldre (SCB, 2018b).

SCB:s och Arbetsférmedlingens arbetsmarknadsundersékning innehaller ocksa uppgifter om
upplevelsen av diskriminering pa arbetsmarknaden (SCB, 2018a). Bland PFN som sager sig
ha en nedsatt arbetsformaga uppger 37 procent att de varit utsatta for diskriminering eller
krankande sarbehandling i arbetslivet under de senaste fem aren. Vi kanner inte till studier av
omfattningen av diskriminering i relation till regelverket, dess utbredning och karaktar.

Att en person inte har ett visst arbete kan bero pa antingen reella hinder for att ha arbetet,
eller pa diskriminering, dvs. att en arbetsgivare missgynnar en arbetstagare och dar
missgynnandet har samband med funktionshinder. Diskriminering i arbetslivet ar forbjudet.™

2 Undersdkning om levnadsférhallanden, SCB: https://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-
amne/levnadsforhallanden/levnadsforhallanden/undersokningarna-av-levnadsforhallanden-ulf-silc/

'3 Att delta i arbetskraften innebér att en person (16—64 ar) antingen &r i arbete eller arbetslos.

4 Lag (1999:132) om férbud mot diskriminering i arbetslivet pa grund av funktionshinder. Diskriminering i ett
bredare perspektiv regleras i diskrimineringslagen (2008:567, 1 kap. 1 §), dar funktionsnedséattning ar en av sex
olika diskrimineringsgrunder.
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Det som ar en funktionsnedsattning som hindrar en typ av arbete kan vara ett icke-hinder eller
till och med en tillgang inom ett annat. Ett exempel ar att man inte kan bli polis med vissa
neuropsykiatriska diagnoser medan samma diagnoser kan uppfattas som en férdel for vissa
arbetsuppgifter inom IT (se till exempel foretaget www.leftisright.se).

Funktionsnedsattning och ekonomiska problem

Personer med problem med privatekonomin ar dverrepresenterade bland PFN. | aldrarna
25-64 ar ar det en jamforelsevis hogre andel av PFN som har kommit efter med betalningar
av till exempel hyran eller telefonrdkningen. Nio procent har haft sadana problem de senaste
12 ménaderna, mot fyra procent i évriga befolkningen (SCB, 2018b). Det ar ocksa vanligare
att samma grupp inte klarar av en ovantad utgift inom en manad utan att Iana eller be om
hjalp; 29 procent for en utgift pa 11 000 kronor mot 16 procent i den 6vriga befolkningen.

Funktionsnedsattning och halsa

Det ar vanligare att PFN i aldern 25-64 ar beddémer sin halsa som dalig, att de har svar vark
eller smnbesvar. Sju procent uppger dalig hdlsa, mot en halv procent bland évriga (SCB,
2018b). Tar vi samtliga personer 16 ar och aldre ar andelen med dalig halsa 14 procent bland
PFN, mot knappt tva procent i dvriga befolkningen. Det ar dessutom vanligare att PFN inte
sokt tandvard senaste 12 manaderna (25 procent mot 9 procent bland 6vriga).

Funktionsnedsattning, sociala natverk och trygghet

Bland PFN i aldern 25—-64 ar ar 26 procent ensamboende; 18 procent i évriga befolkningen
(SCB, 2018b). PFN ar ocksa mindre aktiva pa sociala natverk pa internet. De uppger i hogre
utstrackning an andra att de ar utsatta for hot och vald samt begransar sitt uteliv pa grund av
oro att nagot ska handa (Tabell 2.2).

Tabell 2.2. Exempel pa skillnader i livsstil i aldersgruppen 25-64 ar.

A . Funktionsnedséttning
Levnadsfrégor / Andel ’ja”

Med Utan

Ar aktiv i socialt natverk pé internet varje dag 48 53

Utsatt for vald eller hot 12 7

Avstatt fran att ga ut pa kvallen pa grund av oro 20 11

Kélla: ULF/SILC (SCB, 2018b)

Funktionsnedsattning och deltagande i demokratin

Demokratiutredningen konstaterade: "Personer med funktionsnedsattning ar mindre delaktiga
i demokratin an ovriga befolkningen” (SOU 2016:5: sidan 587). PFN ar underrepresenterade i
de folkvalda férsamlingarna, de rostar i nagot lagre utstrackning an évriga befolkningen,
kanner sig mindre delaktiga i samhallet &an évriga och har lagre fértroende for riksdagen an
ovriga befolkningen.

Demokratiutredningen papekar ocksa att det ar sarskilt viktigt att belysa unga personer med
funktionsnedséttning. Den hanvisar till en studie fran Myndigheten foér ungdoms- och
civilsamhallesfragor (MUCF) som visar att det inte finns nagra skillnader bland unga med eller
utan en funktionsnedsattning vad galler viljan att paverka politiska beslut. Daremot har fler
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unga PFN uppfattningen att det har mindre betydelse om de deltar, eftersom "beslutsfattarna
anda inte kommer att lyssna”.

Unga PFN ar sarskilt utsatta pa flera satt. Bland PFN 16—24 ar tio procent sa kallade NEET
(not in employment, education, or training) — unga som varken arbetar eller studerar — mot
fem procent bland 6vriga unga (SCB, 2018b).

Vad galler problem att delta i demokratiska férsamlingar sa ar hinder som identifierats allt fran
otillgangliga moteslokaler och brister gallande tekniska hjalpmedel, till attityder mot PFN i
politiska partier, samt problem med fardtjanst till och fran politiska méten.

Det finns langt fler skillnader mellan PFN och andra, an dem vi ndmnt i detta avsnitt. | till
exempel Funktionsratt Goteborg (2018) finns fler exempel och aven illustrativa djupintervjuer
med personer med funktionsnedsattning.

Sammanfattningsvis finns en rad skillnader mellan PFN och befolkningen i 6vrigt. Samtliga
skillnader pekar i samma riktning: till nackdel fér PFN. Aterigen bor det papekas att skillnader
vi namnt alla ar pa gruppniva (medelvarden) och att skillnader inom respektive grupp
naturligtvis ar stora.

2.3 En aldrande befolkning

Enligt Nationella folkhalsoenkaten — Halsa pa lika villkor (HLV) — har drygt en av fem svenskar
i aldern 18-64 ar en eller flera funktionsnedsattningar.'® Bland dem som &r 65 ar och aldre ar
motsvarande siffra en av tre. Over tid har andelen fér de &ldre minskat, fran drygt 40 procent
2005. Det kan spegla att aldre blir friskare. Samtidigt utgér de aldre i befolkningen en allt
storre andel av befolkningen, varfér andelen personer med funktionsnedsattning totalt sett inte
visar p& nagra tydliga férandringar. Aven ar 2005 var det drygt en av fem. En viss forsiktighet
kravs i tolkningar med tanke pa olika definitioner av funktionsnedsattning.

Aldre &r en stor och véxande grupp i samhallet, métt i bade antal och andel av befolkningen
(Figur 2.1). Matt i antal personer spas personer 65+ ar att 6ka fran dagens 2,0 miljoner till 2,4
miljoner ar 2030 och 2,8 miljoner ar 2050; medan de som ar 75 ar och aldre antas 6ka fran
900 000 till 1,3 respektive 1,6 miljoner. Den storsta tillvaxten sker i de évre aldersgrupperna
dar funktionsnedsattningar tilltar och paverkar vardagslivet allt mer.

s www.folkhalsomyndigheten.se/folkhalsorapportering-statistik/statistikdatabaser-och-visualisering/nationella-
folkhalsoenkaten/
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Figur 2.1. Andel av befolkningen (procent) som r ”aldre” dvs. 65 ar, 75 ar respektive 85 ar och ildre. Aren
1977, 1987, 1997, 2007 och 2017 samt prognos for aren 2030 och 2050.
Kalla: SCB:s statistikdatabas 6ver befolkning och befolkningsframskrivningar (www.scb.se).
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3 Resmonster

| detta kapitel summerar vi resvanor for personer med funktionsnedsattning (PFN) i jamforelse
med 6vriga befolkningen. Utgangpunkten ar en tidigare delrapport inom ramen for regerings-
uppdraget om resvanor och funktionsnedsattningar (Trafikanalys, 2018e), kompletterad med
andra undersokningar pa omradet. Vi diskuterar aven fardtjanstens utveckling och bilstddet.
Sist kommenterar mixen av fardmedel for att méta tillganglighetsbehov bland PFN.

3.1  Funktionsnedsattningar och resvanor

| det har avsnittet avser "funktionsnedsattning” (PFN) det som méats i den nationella resvane-
undersokningen (RVU Sverige), dvs. om nagon har svart att réra sig (ga och springa), att se
eller héra. Gruppen "Person med funktionsnedsattning” (PFN) omfattar de som har en eller
flera av dessa nedséattningar.'®

Utifran RVU Sverige har 19 procent av befolkningen 6-84 ar en funktionsnedsattning."”
Denna grupp utmarks av en hogre medelalder och medianalder &n évriga befolkningen (Tabell
3.1). Det ar ocksa farre som forvarvsarbetar. Eftersom arbete och studier ar en drivande faktor
i resande ar det inte forvanande att farre personer reser en genomsnittlig dag bland dem med
an utan en funktionsnedsattning. PFN gor ocksa farre antal resor per dag, bade generellt och
bland dem som anda foretar sig en resa. Daremot ar skillnaderna sma i restid och stracka
mellan grupperna.

Tabell 3.1. Jamforande statistik om funktionsnedséttning och resvanor avseende Sveriges befolkning 6-84 ar.

Variabel Funktionsnedséttning

Med Utan
Andel av befolkningen 19% 81%
Andel kvinnor 52% 49%
Genomsnittlig alder 60 ar 38 ar
Medianalder 64 ar 38 ar
Andel som foérvarvsarbetar 34% 56%
Andel som foretar en resa per dag 69% 80%
Antal resor per dag, alla 1,2 1,6
Antal resor per dag, de som reser 6.h.t. 1,8 2

Kalla: RVU Sverige 2011-2016. For info om metod, se Trafikanalys (2018e).

Arbete liksom studier generar mycket av vart resande. Eftersom PFN foérvarvsarbetar i lagre
grad an andra ser vi konsekvent att gruppen ocksa gor farre arbets- och skolresor an andra en

'6 Fér information om datakalla och metod, se Trafikanalys (2018e).
7 RVU Sverige ar begransat till att intervjua personer i aldern 6-84 ar.
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genomsnittlig dag (Tabell 3.2). Skillnaderna for antal inkdpsresor, fritidsresor samt resor till
nara och kara, ar marginella.

Tabell 3.2. Jamforande statistik om funktionsnedsattningar och typ av resor avseende Sveriges befolkning
6-84 ar.

Funktionsnedséttning

Variabel
Med Utan
Antal arbets- och skolresor per dag 0,38 0,8
Antal inkdps- och serviceresor per dag 0,25 0,19
Antal resor till nara och kara per dag 0,14 0,17
Antal fritidsresor per dag 0,36 0,33

Kalla: RVU Sverige 2011-2016. For info om metod, se Trafikanalys (2018e).

PFN reser mindre med bil &an évriga befolkningen, bade som bilférare och bilpassagerare
(Trafikanalys, 2018e). Gruppen anvander dock bil mer an kollektivtrafik, jamfért med dvriga
befolkningen. For denna grupp gar det 5,7 bilresor pa en resa med kollektivtrafik, mot 3,7 for
ovriga (Figur 14 i Trafikanalys, 2018e). For dem med nedsatt rérelseférméaga ar kvoten an
hogre: 6,7. Dessa skillnader kan bero pa flera faktorer: en lagre grad av arbets- och
skolpendling, att reshinder ar fler och storre i kollektivtrafiken, eller ett stérre beroende av
foraldrar, vanner eller partner, och da foretradelsevis bilresor.

Nar man ser till olika typer av funktionsnedsattning ar det personer med rorelsehinder som har
Iagst mobilitet. | snitt gor de 0,9 resor per dag, i jamférelse med 1,6 fér dem utan en funktions-
nedsattning. Bland dem som har beviljats fardtjanst ar resandet som lagst, 0,7. De relativa
gruppskillnaderna ar an storre for resandet med kollektivtrafik: 0,2 utan funktionsnedsattning,
0,1 med nedsatt rérelseférmaga och 0,05 med fardtjansttillstand.

Det bor papekas att vi har bara talar om faktiskt resande. Hur mycket nagon skulle vilja resa
kan naturligtvis avvika fran det, oavsett funktionsnedsattning. Gissningsvis ar skillnaden
mellan onskat och realiserat storre for PFN eftersom gruppen har svarare att 6vervinna de
hinder som finns i transportsystemet.

3.2 Faktorer som paverkar resandet

En rad faktorer paverkar manniskors resande. En stark drivande faktor ar att vara studerande
eller forvarvsarbetande. Med hdgre alder minskar resandet, medan forekomsten av funktions-
nedsattningar 6kar. For att battre forsta hur olika faktorer paverkar resandet har vi skattat tva

statistiska modeller:

1. Enregressionsmodell (Poisson) for det totala antalet resor en genomsnittlig dag. |
Figur 3.1 aterges resultatet. Staplarnas langd och riktning visar pa effekten av en
faktor pa antalet resor relativt en genomsnittlig person.

2. Enregressionsmodell (logit) for sannolikheten att resa kollektivt en genomsnittlig dag.
| Figur 3.2 aterges resultatet. Staplarnas langd och riktning visar pa effekten av en
faktor pa sannolikheten att resa kollektivt, relativt en genomsnittlig person.
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Figur 3.1. Paverkansfaktorer pa resfrekvenser. Analys av hur demografiska faktorer paverkar antal huvudresor per dag (Poisson regression av antal resor). Staplar visar log kvoter
av forvantade resfrekvenser. Noll-axeln representerar en genomsnittlig person, medan staplar representerar logaritmerade relativa avvikelser fran genomsnittet.
Kalla: Trafikanalys analys av underlag fran RVU Sverige (2011-2016).
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Figur 3.2. Paverkansfaktorer pa kollektivt resande. Analys av hur demografiska faktorer paverkar resandet med kollektivtrafik (logistisk regression). Staplarna visar logaritmerade
oddskvoter for att resa kollektivt. Noll-axeln representerar en genomsnittlig person, medan staplar representerar logaritmerade relativa avvikelser.

Kalla: Trafikanalys analys av underlag fran RVU Sverige (2011-2016).
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I modellerna inkluderas tre funktionsnedsattningar, nedsatt rorelse-, syn- och horselférmaga,
samt dartill féljande bakgrundsfaktorer: kon, aldersgrupp, region, sysselsattning, flerpersons-
hushall eller inte, fardtjansttillstand eller inte, korkort eller inte, samt tillgang till bil i hushallet
eller inte. Vi sammanfattar resultatet av analyserna i tva diagram, effekter pa dels det totala
antalet huvudresor per dag, '® dels sannolikheten att aka kollektivt.

Modellen for det totala antalet huvudresor (Figur 3.1) visar att kvinnor reser nagot mer an
man; de som ar 18—64 ar reser mer an andra och de som arbetar eller studerar reser avsevért
mer an andra. Fardtjansttillstand minskar antalet resor med 33 procent jamfort med
genomsnittet.'® Aven avsaknad pa kérkort och/eller tillgang till bil i hushéallet minskar antalet
resor. Horselnedsattning har ingen reell effekt; synnedsattning en mindre. Rérelsenedsattning
innebar en minskning med antalet resor med cirka 15 procent.?°

I modellen for sannolikheten att resa kollektivt (Figur 3.2) innebar kvinna och yngre personer
(18—40 ar) positiva effekter, sa aven att bo i en storstad, liksom att arbeta och studera, samt
avsaknad av bil och korkort. Fardtjansttillstand ar aterigen den starkaste faktorn. | jamférelse
med en genomsnittsperson minskar sannolikheten att aka kollektivt i storleksordningen 67
procent.?! Aven rorelsenedsattning inverkar negativt. Syn- och hérselnedsattning har daremot
inga reella effekter.

Att fardtjansttillstand ar den enskilt starkaste faktorn ar konsekvent med att fardtjanst erbjuds
dem som inte klarar att resa pa egen hand med allmanna fardmedel. Det ar dock vart att
notera hur starka effekterna ar pa resandet i allmanhet och kollektivtrafiken i synnerhet. Det
finns idag en stravan i landets kommuner och landsting att samordna fardtjanst och allman
kollektivtrafik. | och med att resandet ar betydligt Iagre bland dem med fardtjanst vacks fragan
vilka effekter som en stérre samordning kommer att fa pa resandet fér denna grupp.

3.3 Resandet over tid

For att ytterligare belysa skillnader mellan personer med funktionsnedsattning (PFN) och
Ovriga ska vi se hur resandet med kollektivtrafik har utvecklats éver tid. Vi begransar oss till
personer med rérelsenedséttning, eftersom det har storst effekter pa resandet.

Under perioden 1997-2017 lag resandet med kollektivtrafik konstant for personer med
rorelsenedsattning, men Okar for évriga befolkningen (Figur 3.3). Om vi gor en motsvarande
illustration av kollektivtrafikens andel av resandet med bil och kollektivtrafik ar andelen
konstant i gruppen med rérelsehinder, men 6kar bland évriga (Figur 3.4).

Denna utveckling indikerar att kollektivtrafiken knappast ar eller upplevs som mer tillganglig for
PFN de senaste 20 aren. Observera att kollektivtrafiken mycket val kan vara mer tillganglig
"objektivt sett”, ifraga om battre fordon etc., men det bidrar hursomhelst inte till nagot tkat

'8 | RVU Sverige definieras en huvudresa som en forflyttning mellan huvudresepunkter: den egna bostaden,
annan overnattningsplats, arbetsplatsen och skolan (Trafikanalys, 2018e).

'® For fardtjanst ar modellkoefficienten -0,41. Det relativa vantevéardet av antal resor ges av EXP(-0,41). Den
relativa minskningen ar 1- EXP(-0,41) = 0,33. En berakning av "Average Marginal Effect’” (AME) ger samma
relativa effekt.

20 For rorelsenedsattning ar modellkoefficienten -0,16. Det relativa vantevardet av antal resor ges av
EXP(-0,16). Den relativa minskningen ar 1- EXP(-0,16) = 0,15. En berakning av "Average Marginal Effect”
(AME) ger samma relativa effekt.

21 For fardtjanst ar modellkoefficienten -1,27. Det relativa oddset ar EXP(-1,27). For en person utan fardtjanst ar
oddset p/(1-p) = 0,15, dar p = 0,13. Sannolikheten att aka kollektivt en genomsnittlig dag med fardtjansttillstand
ar 0,15*EXP(-1,27)/(1+0,15*EXP(-1,27)) = 0,04. Den relativa effekten (RE) &r 1-0,04/0,13 = 0,69 (69 procent).
Berakning av "Average Marginal Effect” (AME) ger en nagot mindre RE, 62 procent.
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kollektivt resande bland dem som har rérelsehinder. Det ger heller inget stod for att
kollektivtrafiken skulle ha kompenserat for det minskade resandet med fardtjanst (se vidare
diskussion i avsnitt 3.5).
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Figur 3.3. Antalet resor med kollektivtrafik per dag, perioden 1997 — 2016. Tva grupper jamfors: personer med
rorelsenedsattning (RN) respektive ovriga (Ej RN). Linjer representerar trendskattningar.
Kélla: Trafikanalys bearbetning av data fran den nationella resvaneunderékningen (RVU Sverige)
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3.4 Exkluderingsfaktorer

| ett regeringsuppdrag har Trafikanalys kartlagt persontransporter i Sverige (Trafikanalys,
2019). | det ingick att analysera mdéjligheterna att resa for olika samhallsgrupper, varav
personer med funktionsnedsattning (PFN) var en grupp. | slutredovisningen konstateras
"exkluderingsfaktorer” som ar relaterade till transportsystemet och markanvandningen.

Fysisk exkludering sker i samspelet mellan barridrer i bebyggelse eller transportsystemet och
individuella begransningar. Barriarer begransar tilltradet till olika fardmedel och terminaler. Inte
minst drabbas kvinnor med barn, aldre och PFN (Trafikanalys, 2018c). PFN har generellt
samre mojligheter att réra sig i transportsystemet, jamfort med andra.

Hinder i och till arbetslivet kan uppsta via transportsystemet om PFN inte kan na potentiella
arbetsplatser pa grund av brister i systemet eller den mertid som kravs for att genomféra en
resa. Det framkommer i bade tidigare studier och aktuella brukarkontakter (kapitel 7).

| en kanadensisk studie visas konkret hur transportsystemet kan paverka arbetsmarknaden for
personer med nedsatt rorelseférmaga (Grisé m.fl., 2018). Uppgifter om tillganglighetsatgarder
pa hallplatser och bytespunkter anvandes for att berakna “rullstolstillganglighet” och "reguljar
tillganglighet”. Det visade sig att en person i rullstol i jamférelse med dem utan nér cirka 75
procent av jobben i Toronto och cirka 46 procent i Montreal.

Relativt stora skillnader uppstar trots att hansyn bara tas till vissa fysiska krav pa tillganglighet
pa vissa stationer for spartrafik och busshallplatser. Som férfattarna sjalva sager, skillnaderna
ar troligtvis storre i verkligheten.

Inte sallan betraktas funktionshinder bara som "objektiva”, som om hinder och atgarder har en
och samma effekt for alla. Sallan beaktas vilken anstréngning som kravs av PFN, oavsett om
fysiska och tekniska hinder ar atgardade eller inte, oavsett arstider och avstand till och mellan
hallplatser och bytespunkter. Vi vet inte heller hur stort beroendet ar av féraldrar, vanner och
partners ar for att fa hjalp infor och under resor. Vi vet att det ar vanligt att PFN blir beroende
av slaktingar och vanner, nar samhallet i dvrigt inte ar tillrackligt tillgangligt. Daremot vet vi inte
om och hur férandringar i kollektivtrafiken och fardtjanst paverkar den har typen av beroenden
(Funktionsratt Géteborg, 2018).

Jag far inte fardtjénst eftersom jag klarar villkoret for rérlighet som finns i ansékan: att kunna
ga ett visst antal meter. Men detta sédger inget om anstréngningen det ar fér mig att ga dessa
meter med packning eller i snémodd, vilken otrolig tid en kortare promenad till taget kan ta och
hur trétt jag blir efterat. Jag skulle behéva fardtjénst vissa enstaka génger, till exempel pa
vintern, for att inte som nu vara sa beroende av féréldrar och védnner for skjuts med bil.

Person i 30-arsaldern med lattare funktionsnedsattning

3.5 Fardtjanst

| fardtjanstutredningen (SOU 2003:87) konstaterades féljande:

[...] att utvecklingen av den allmanna kollektivtrafiken med stor sannolikhet inte leder till att
alla funktionshindrade kan resa pa egen hand med kollektivtrafik. Det kommer saledes att
finnas behov av bade fardtjanst och riksfardtjanst under éverskadlig framtid. Enligt
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utredningen ar det dock skaligt att anta att behovet av dessa verksamheter minskar i takt
med anpassningen av kollektivtrafiken till funktionshindrade (sidan 14 i SOU 2003:87).

7 § Tillstand till fardtjdnst skall meddelas fér dem som pa grund av funktionshinder, som inte
endast é&r tillfalligt, har vdsentliga svarigheter att forflytta sig pa egen hand eller att resa med
allménna kommunikationsmedel. [...]

8 § Om den som séker tillstand till fardtjdnst behéver ledsagare under resorna, skall tillstandet

gélla &ven ledsagaren.
Lag (1997:736) om fardtjanst

Det kravs ett fardtjansttillstand for att resa med fardtjanst och riksfardtjanst. Riksfardtjanst ar
en transport som stracker sig dver kommungrans. Vi kallar har fardtjanst och riksfardtjanst
sammantaget for fardtjénst.? Ett tillstand ska ges till den som har "vasentliga svarigheter” att
resa med allmadnna kommunikationer. Kommunen provar tillstand, eller RKM om kommunen
har éverlatit hanteringen. En individuell behovsprovning ligger till grund for ett beslut.

Funktionsnedséttningar bland resenarer
Antal personer med fardtjansttillstand i Sverige uppgick till 309 000 ar 2017, varav 79 procent
var 65 ar eller aldre och 63 procent kvinnor (Trafikanalys 2018a).

Vissa typer av funktionsnedsattning utmarker gruppen, framst nedsatt férmaga att réra sig pa

egen hand, féljt av synskadade (Tabell 4.3). Gruppen med fardtjansttillstand ar med andra ord
inte representativ for funktionsnedsattningar generellt. Den utgérs av personer som samhallet
beddmer har patagliga problem att nyttja befintlig kollektivtrafik. | praktiken handlar det framfor
allt om en patagligt nedsatt formaga att forflytta sig pa egen hand.

Tabell 3.3. Andel fardtjansttillstand fordelat pa funktionsnedséttning, samt andel personer med en viss
funktionsnedsiattning som aker kollektivt.

Vilken funktionsnedséttning &r den frdmsta

orsaken till att du har frdtjanst? Andel respondenter Aker kollektivt
Ovriga rérelsehinder* 49 % 8%
Rullstolsburen 14 % 4%
Medicinska funktionshinder*** 13 % 13%
Nedsatt syn eller blind 10 % 18%
Mentala funktionshinder 2% 13%
Utvecklingsstdrning och demens 2% 12%
Astma och allergi 1% 15%
Annat svar 7% 12%
Vill ej svara 3% 22 %

Kalla: ANBARO 2017, Svensk Kollektivtrafik.

* Aker kollektivt minst en gang per vecka

** Svart att ga, anvander kapp eller rullator

*¥¥* Hjarta, karl, lungor, invértes, cancer, diabetes, yrsel, med mera

2 Riksfardtjansten stod under 2017 fér endast 0,5 procent av de totalt 11 miljoner enkelresorna inom fardtjanst
och riksfardtjanst (Trafikanalys, 2018a).
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Bland dem med fardtjansttillstand ar resandet med kollektivtrafik betydligt Iagre an for évriga
befolkningen. Andel personer som reser minst en gang per vecka ar 4—22 procent, som kan
jamféras med 38 procent fér dem som inte har en funktionsnedséttning.??

Allt farre fardtjansttillstand och resor

Antal fardtjansttillstand har de senaste 20 aren stadigt minskat med 25 procent, fran 427 000
till 309 000 (Figur 3.5). Antal enkelresor foljer samma trend. Det gor att antal enkelresor per
fardtjénsttillstand legat relativt konstant runt 35 resor per tillstdnd och ar.
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Figur 3.5. Antal tillstand for fardtjanst, antal enkelresor, antal enkelresor per tillstandsinnehavare samt
nettokostnader i fasta priser, for fardtjanst och riksfardtjanst. Ar 1998-2017. Index (1998=100).
Kalla: Trafikanalys (2018a)

En studie om kollektivtrafik som alternativ till fardtjanst visar att bland PFN har resandet med
fardtjanst minskat de senaste 15 aren, samtidigt som resandet med kollektivtrafik ar konstant.
Snarare 6kar resandet med privatbil (Hansson och Holmgren, 2016). Hinder i kollektivtrafiken
gor att den inte betraktas som ett omedelbart alternativ till fardtjanst.

Fardtjanst anvands framst av aldre. De aldre i befolkningen 6kar bade till antal och andel (se
Figur 2.1). Det ar dock svart att sia om framtida behov av fardtjanst. Allt fler aldre har korkort.
Andel med korkort for personbil ar som hogst i gruppen 65-79 ar (i princip 40-talisterna) dar

87 procent har korkort idag.

Intervjuundersékning

Trafikanalys har latit genomfora en intervjuundersokning for att sdka forklaringar till trenden
med allt farre fardtjansttillstand (Figur 3.5). Uppdraget genomférdes av Nationellt kunskaps-
centrum for kollektivtrafik (K2). Har foljer ett sammandrag av resultat. Utforligare diskussion
finns i en separat undersokningsrapport (Svensson, 2019).

2 Kalla: Trafikanalys bearbetning av uppgifter fran RVU Sverige.
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Vi lat intervjua foretradare for kommuner och lan som skilde sig med avseende pa hur antal
fardtjansttillstand och resor har utvecklats under perioden 1998-2017. Valet foll pa sju lan
som representerar olika trender.?*

» Tvalan som har stora férandringar med farre antal tillstdnd men ett stdrre antal resor
per tillstdnd: Kalmar och Jénk&ping.

= Tva lan som ockséa uppvisar stora férandringar, men dar bade antal tillstdnd och antal
resor per tillstand minskat: Dalarna och Gavleborg.

= Tre lan som uppvisar endast marginella férandringar under perioden: Stockholm,
Skéane och Ostergétland.

Féljande fragor riktades till kommunala och regionala féretradare for fardtjansten:
= Varfor sjunker antalet tillstdnd? Har kriterierna for att fa tillstdnd forandrats 6ver tid?
»  Varfor 6kar fardtjdnstkostnaderna? Vad ar mest kostnadsdrivande?
= Har samordningen mellan kollektivtrafik och fardtjanst férandrats éver tid? Hur?
= Beddms kollektivtrafikens tillganglighet ha 6kat och darmed motiverat farre tillstand?

Perspektiv pa utvecklingen

| de Idn och kommuner dar antalet tillstdnd har sjunkit uppges ofta utvecklingen vara medvetet
styrd i den riktningen. En aterkommande forklaring ar "mindre generésa” bedomningar. Flera
I[&n nadmner att man har blivit mer noggrann med att tolka regelverket strikt efter den nya lagen
om fardtjanst 1998.

Nagot 1an namner vidare att man darefter inte heller fornyade tillstind om innehavaren inte
uppfyllde kraven i den nya lagstiftningen. | nagot 1an namns att innehavare av tillstdnd numera
inte pAminns nar ett tillstand gar ut, eftersom man inte vill ge ut tillstdnd som kanske inte
kommer att anvandas. Andra faktorer som kan paverka ar att RKM tar éver ansvaret och med
omorganisering som foljd.

Nagot Ian namner att handlaggarna for fardtjanst inte langre finns inom omvardnadssektorn.
Tidigare forekom att behov av fardtjanst, hemtjanst, med mera, bedémdes av samma person.
Nu ar vissa handlaggare specialiserade pa fardtjanst. Dar RKM tog 6ver ansvaret anstélldes
ocksa en annan typ av handlaggare an nar kommunerna hade ansvaret. Flera handlaggare an
tidigare ar socionomer, jurister och samhallsvetare. Man féljer noga férvaltningsrattens domar
sa att man kan gor korrekta bedémningar. Detta anser man ar en kompetenshojning jamfort
med hur det var tidigare.

Inget 1an ndmner nagra forandringar i kriterierna for fardtjansttillstand under den senaste tiden,
snarare att bedémningen utifran kriterierna numera goérs mer noggrant. | ett 1an sdger man att
fardtjansthandlaggarna informerar om allman kollektivtrafik och fordon samt sager att
hallplatser har tillganglighetsanpassats sa pass mycket att det kanske ar farre personer som
ansoOker om fardtjanst idag an tidigare.

Ingen av aktorerna namner nagon statistik pa avslag. Ett lan uppger fler avslag an tidigare.
Man har blivit battre pa att folja lagen och darmed mer restriktiv. Nagot I1an uppger ingen
foérandring i avslag. Det fors en kontinuerlig dialog med funktionshinderrérelsen och det sprids
information om villkoren.

2| den féljande sammanfattningen av intervjuerna namnger vi inga lan. Vart syfte &r att ge forsok till férklaringar
bakom de trender vi ser, inte att redogora for hur enskilda 1an styrt eller upplevt utvecklingen.
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Perspektiv pa resandet

En respondent forklarar 6kningen av antalet resor med att "alla tycks resa mer nu”, aven aldre.
En annan forklaring ar minskad tillgang till egna bilar bland gruppbostader. | ett Ian med kraftig
Okning av antal resor per tillstdnd uppges malet vara att undvika sarlésningar som fardtjanst,
men att de som anda har tillstand ska resa mycket: "det ska vara 16nt att ha fardtjanst”.

Ett annat mal som namns ar att andel tillstdnd som verkligen anvands ska vara hog, dvs. det
ska inte finnas tillstand som inte anvands. | ett Ian har man andrat reglerna sa att fler resor per
tillstand tillats, exempelvis att aven aka till vardinrattningar med fardtjanst, tidigare sa kallade
omsorgsresor. Dessa har blivit fardtjanstresor. Dessutom innebar férandringen att resor i hela
lanet tillats, aven éver kommungranser. | ett 1an med férre resor per tillstand an tidigare anges
som skal att de som blir beviljade fardtjanst inte ar lika rérliga som tidigare. | deras lan ingar
inte exempelvis dagverksamhetsresor langre i fardtjansten.

Ett 1an som inte har nagon férandring i antal resor per tillstdnd ser daremot att resandet i olika
typer av fordon har férandrats éver aren. Resandet i vanlig taxi har minskat nagot, medan
resande i rullstolstaxi 6kat, eftersom det fram tills nu inte har varit nagon begransning i antal
resor med rullstolstaxi.

Perspektiv pa samordning

Lanen har allt fran ingen samordning alls mellan allman kollektivtrafik och fardtjanst, till nara
samordning. Ett Ian namner att de férsokt fa igang samsamordning, men att de fortfarande
ses som tva olika trafikslag. Detta representerar den generella lagesbilden. Ambitionen finns,
men reell samordning ar begransad.

I nagot 1an utvecklas nartrafiken som ett medel for att senarelagga intrddandet i fardtjansten. |
en kommun galler inga fardtjansttillstand i mer an fem ar, i hopp och tro pa att den allmanna
kollektivtrafiken ska utvecklas sa att allt fler ska kunna &ka med den istéllet.

For manga ar sedan hanvisades fardtjanstresenarer i en kommun till allman kollektivtrafik om
en reserelation dar fanns tillganglig. Detta gors undantagsvis. Samordningen handlar idag om
effektivare styrning och samordning. | ett lan tillampas differentierade tillstand, dvs. tillstand
med olika regler for ledsagare, vart man far aka och vilka tider.

Flera lan erbjuder fria resor med kollektivtrafik for fardtjanstgrupper eller aldre for att minska
omfattningen pa fardtjanst och bidra till battre livskvalitet.?® Det finns en studie om den har
typen av forsok i Vastra Gotaland och vad det gor for mobiliteten bland aldre. Det visar sig att
kostnadsfri kollektivtrafik kan 6ka bade resandet och vardagsmotionen bland aldre (Dukic
Willstrand m.fl., 2018).

Ett 1an sager att fragorna om samordning med den allmanna kollektivtrafiken tenderar att
hamna i knat pa den sarskilda kollektivtrafiken. Man tycker att den allmanna kollektivtrafiken
borde visa mer intresse med tanke pa alla tillganglighetsatgarder som gjorts i den trafiken.
Den alltmer tillgangliga allmanna kollektivtrafiken med laggolvsfordon med mera borde goéra
att fler &ker med den och kanske vantar med att ans6ka om fardtjanst.

Avslutande kommentarer

Antal tillstdnd och resor med fardtjanst har minskat under lang tid, samtidigt som kostnaden
for verksamheten har 6kat. Behovet av fardtjanst bor vara detsamma under denna period.
Andel funktionsnedsattningar i aldre aldersgrupper har minskat nagot, men andel aldre har
Okat i befolkningen (avsnitt 2.3).

25| skrivande stund t.ex. i Kalmar lan www.kalmarlanstrafik.se/Serviceresor/Fardtjanst/Res-gratis-med-
kollektivtrafiken/ och i Skane www.skane.se/Halsa-och-vard/Regler-och-rattigheter-i-varden1/Fardtjanst/
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En konsekvens skulle kunna vara att allt fler personer hittar andra satt att resa — till exempel i
en mer tillganglig kollektivtrafik — vilket gor att de inte behdver fardtjanst. De 6kade kostnaden
skulle i sa fall reflektera att bara de med svarare funktionsnedsattning blir kvar i fardtjansten,
varmed kostnader kan 6ka pa grund av ett storre inslag av specialfordon, med mera. En
annan konsekvens kan vara att farre tillstadnd i fardtjansten innebar totalt sett Iagre resande for
grupper med funktionsnedsattningar.

Att déma av restrender i gruppen med nedsatt rorelseférmaga ar laget svarbedémt (se avsnitt
3.3). Utnyttjandet av kollektivtrafik ar mer eller mindre konstant 6ver tid, samtidigt som det
Okar for den Ovriga befolkningen. Manga faktorer paverkar och samspelar dock. Statistik- och
kunskapsunderlaget ar tyvarr begransat. Ju mer socialt isolerad en grupp ar, desto svéarare ar
det att genomféra undersokningar.

3.6 Andra fardmedel och stod

Servicetrafik

| alla 1an finns det nagon form av anropsstyrd kollektivtrafik, som kompletterar den linjelagda
trafiken i omraden eller pa tider da efterfragan ar lag, eller som anslutningstrafik till stomlinjer
med tatare trafik (Svenska Taxiférbundet, 2018). Den kan heta (6ppen) nartrafik, flextrafik,
servicetrafik, kompletteringstrafik eller annat. Den ar ofta samordnad med sjukresor eller
fardtjanst, vilket innebar en effektivisering och besparingar, men dven omvagar och langre
restider. Biljettpriset ar anpassat efter ordinarie biljettpriser.

| Bérjesson och Westerlund (2010) gors en uppdelning i olika typer av anropsstyrd vagtrafik
(Figur 3.6). | en del Ian finns dven anropsstyrd sjotrafik.
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Figur 3.6. Olika typer av anropsstyrd kollektivtrafik. lllustration ur Borjesson och Westerlund (2010).
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| en pilotstudie avseende 2013 uppskattar Trafikanalys antalet pastigningar med anropsstyrd
trafik till mindre an en miljon (Trafikanalys, 2015a). Storst av dessa réknat i resande var
anropsstyrd trafik med moétesplatser med en halv miljon pastigningar. Verksamheten var som
storst i Vastra Gotaland med 45 procent av resandet. Kostnaden for anropsstyrd trafik var
blygsam, 161 miljoner kronor, varav fyra procent var biljettintakter.

Ofta finns det begransningar kring nyttjandet (Svenska Taxiférbundet, 2018):
e Minsta avstand fran bostad till narmaste trafikerade hallplats
e Antal resor per vecka
e Antal resenérer
e Lang minsta forbestallningstid

Taxiférbundet konstaterar att fa kanner till den anropsstyrda kollektivtrafiken. Héga kostnader
innebar begransad marknadsforing. Detta konstaterades aven i en resenarsundersékning om
den integrerade kollektivtrafiken i Dalarnas och Kalmar lan (Trafikanalys, 2016).

Bilstod

Ett alternativ till kollektivtrafik och fardtjanst ar egen bil. En person med funktionsnedsattning
(PFN) under 65 ar kan ansdka om bilstod for att skaffa eller anpassa ett fordon.?® Bilstédet ar
med andra ord forknippat med forvarvsarbete eller studier.

Kravet ar att personen har mycket stora svarigheter att forflytta sig eller aka med allmédnna
kommunikationer som till exempel buss, tag och tunnelbana. Funktionsnedsattning och de
svarigheter som det innebar ska vara varaktiga, minst nio ar.

Det finns aven ett bilstdd for barn, for den som har ett barn som har svart att forflytta sig pa
grund av funktionsnedsattning.?’

Efter en proposition till riksdagen om ett reformerat bilstéd (Regeringskansliet, 2015) inférdes
nya regler 1 januari 2017. Att ddma av remissvar sag flertalet brukarorganisationer
forandringen som en forsamring ifraga om vad bidraget tacker och bidragsstruktur.2®

Antal personer med bilstdéd 1&g under flera ar pa runt 2 000—2 500 personer per ar som delade
pa runt 200 miljoner kronor (Figur 3.7). Med de nya reglerna 2017 minskade antalet fran runt
2 600 till 1 500 personer (-44 procent). Utbetalade belopp minskade lika mycket.

En férklaring till det lagre anslagsutfallet &r att i samband med att det nya regelverket
inférdes den 1 januari 2017 &ndrades handldggningsprocessen vilket har inneburit
férdréjningar i olika skeden i handldggningen. Antalet anskningar har ocksd minskat
under 2017. (Foérsakringskassan, 2017: not C, var kursivering)

Mottagarna av bilstddet under 2017 var till 53 procent man som fick 57 procent av pengarna i
bilstodet (FOrsakringskassan, 2019). Tidigare har antal stéd och beviljade belopp varit jamnt
fordelat 6ver konen. Kvinnor &r med andra ord nagot éverrepresenterade i fardtjanst, medan
man ar nagot dverrepresenterade i bilstédet.

Mobilitetsstod
Kommuner har méjlighet att ge sa kallat mobilitetsstéd till PFN. Enligt lagen (2014:132) om
mobilitetsstdd kan det ges som ett komplement till personer som har tillstand till fardtjanst,

% Se dven Socialférsakringsbalken (2010:110) kapitel 48 dar ocksa ordet funktionshinder anvands om
personer.

27 Stodet beskrivs i forordning (2010:1745) om bilstéd till personer med funktionshinder. Fér mer om bilstédet
och villkor for det, se www.forsakringskassan.se.

2 https://www.funktionshinderpolitik.se/nya-bilstodet-kan-ge-dyrare-bilkop/
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men inte har ratt till bilstéd. Mobilitetsstod ar ett ekonomiskt stod for anskaffning och
anpassning av ett motorfordon. Savitt vi kan finna ar det idag bara ett fatal kommuner som
erbjuder detta mobilitetsstdd. Att mobilitetsstod inte har blivit nAgon omfattande insats kan
bero pa dels kostnaden for en kommun, dels att egen bil inte ar ett realistiskt alternativ for
manga fardtjanstresenarer.

Parkeringstillstand

Foér personer med nedsatt rorelseférmaga kan ett sarskilt parkeringstillstand utfardas.?® Det
kan utfardas till dem som kor eller som far hjalp av en férare. Det ar kommunen dar s6kande
ar folkbokfoérd som provar ansdkan. Idag saknas statistik och studier som belyser situationen
och utvecklingen av parkeringstillstand i Sverige.
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Figur 3.7. Antal man och kvinnor som far bilstod (vanster y-axel) samt totalt mottaget belopp i tkr (héger y-
axel). Aren 1999-2017.

Kalla: Forsakringskassan (2019)

Anm: Mottagna belopp ar i I6pande priser.

3.7 Mixen av fardmedel

Landets kommuner och landsting har férhoppningar att den allmanna kollektivtrafiken ska blir
mer tillganglighetsanpassad och ta éver resande fran fardtjansten och kostnadsdrivande
transporttjanster. Skalen ar flera, saval att erbjuda battre resmajligheter, som effektivisering
och kostnadsbesparingar. Det kraver samordning, men i praktiken gar det langsamt, uppger
foretradare for saval myndigheter som funktionshinderrérelsen (kapitel 8).

En rad faktorer kan tankas begransa samordningsmoéjligheterna. Fardtjansten nyttjas framst
av personer med allvarlig fysisk funktionsnedsattning, inte minst nedsatt roérelseférmaga och
synskadade. Deras behov inkluderar inte bara fysiska funktionsanpassningar av fordon och
hallplatser, utan stdd i ett Hela-resan-perspektiv, dorr-till-dorr. | det avseendet ar fardtjansten
ett flexiblare fardmedel an allman kollektivtrafik. Att integrera dessa fardmedel, att mixa dem
under en och samma resa, innebar att nya bytespunkter tillkommer under en resa som i sig

2 www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/Trafikregler/Parkeringstillstand-for-rorelsehindrade/
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kan innebara nya barriarer for personer med funktionsnedséattning (PFN), till exempel extra
planerings- och osakerhetsmoment.

Servicetrafik ar att betrakta som ett mellanting mellan allman kollektivtrafik och fardtjanst och
skulle i princip kunna kombinera dessa fardmedels effektivitet respektive flexibilitet. Eftersom
verksamheten idag ar hogst begransad ar det av allt att doma ett system som i praktiken har
svart att mota behoven av saval effektivitet som flexibilitet. Har ar det énskvart med fordjupat
kunskapsunderlag om vilka faktorer som paverkar flexibilitet och effektivitet i kombination for
olika fardmedel och system for kollektivtrafik.

Demografi och geografi lar vara tva faktorer av relevans for att bedoma det optimala systemet.
Vi har tittat pa omfattningen av mobilitetstjanster pa regional niva, for ar 2017, samt beraknat
korrelationer (samvariationen) mellan féljande variabler pa lansniva,

o befolkningstathet (antal invanare per kvadratkilometer),

e utbud av offentligt organiserad regional kollektivtrafik (antal avgangar per 100 000
invanare),

o tillstadnd for fardtjanst (antal beviljade tillstand per 100 000 invanare), och
e bilstdéd (antal beviljade bilstdd per 100 000 invanare).

Kollektivtrafikutbud ar starkt positivt korrelerat med befolkningstathet. | kollektivtrafiken finns
betydande stordriftsférdelar och det gar att for en given kostnad erbjuda ett rikare utbud med
tatare befolkning. | de lan dar utbudet av kollektivtrafiken ar stort dar reser man ocksa mer
(fler pastigningar). Fardtjansttillstand och bilstdd ar vanligare i 1an med glesare befolkning. Det
innebar ocksa ett mer begransat utbud av allman kollektivtrafik. Bilstdd och fardtjanst ar ocksa
positivt korrelerade, dvs. de forekommer mer/mindre i samma lan.

Sammanfattningsvis, saval demografiska som geografiska faktorer lar inverka pa
mojligheterna att samordna transport- och mobilitetstjanster for PFN. Tillganglighetsinsatser
och atgarder i allman kollektivtrafik bor ses i ljuset av resurser och planer for samtliga
offentliga tjanster, dvs. som en del av en strategisk mix av transporttjanster. For vissa
kommuner eller |an kan en optimal mix vara en mer utvecklad servicetrafik eller fardtjanst. For
andra kan tillganglighetsanpassning av allman kollektivtrafik vara mer fordelaktigt.

Det behévs som sagt forskning, studier och analyser for att bedéma konsekvenser och vardet
av olika strategier for samordning och mix av fardmedel fér PFN. Idag har kommuner och
regioner uttalade ambitioner och mal att samordna fardtjanst och allman kollektivtrafik, utan att
nagot kunskapsunderlag presenteras i styrdokument (se kapitel 5 och 6). Idag ar det sa gott
som omdjligt att sdga nagot generellt om tidigare och framtida utveckling av tillgangligheten i
ett Hela-resan-perspektiv.
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4 Regelverk, ansvar och tillsyn

Samhallets krav pa kollektivtrafikens tillganglighet speglar samhallets prioriteringar av hinder
och atgardsbehov. Med krav avses regelverk (lagar och férordningar), myndigheters riktlinjer
och branschstandarder. Dessa krav tillsammans med efterlevnaden som den fangas genom
tillsyn, ger tillsammans en aktuell Iagesbild av tillganglighet ur samhallets perspektiv. | det har
kapitlet ska vi forsoka aterge en sadan lagesbild. Den ska inte férvaxlas med mangfalden av
resenars- och brukarperspektiv pa tillganglighet.

4.1 Regelverk, standarder och riktlinjer

Har sammanfattar vi nationell och internationell ratt, lagar, férordningar, foreskrifter och
allmanna rad, som ar styrande for planering, investeringar och drift av kollektivtrafik.

Minskliga och medborgerliga rattigheter3®

FN-konventionen om réttigheter fér personer med funktionsnedséttning (CRPD)

Konventionen tradde i kraft den 14 januari 2009 (Regeringskansliet, 2008). Enligt artikel 9.1
ska Sverige vidta andamalsenliga atgarder for att sakerstalla att personer med funktions-
nedsattning (PFN), pa lika villkor som andra, far tillgang till den fysiska miljo, transporter,
information och kommunikation, samt till andra anlaggningar och tjanster som ar tiligangliga
for eller erbjuds allménheten bade i staderna och pa landsbygden. Dessa atgarder, inklusive
identifiering och undanrdjande av hinder, ska bl.a. avse information, kommunikation och
annan service, daribland elektronisk service och service i nédsituationer.

Av artikel 9.2 foljer att Sverige aven ska vidta atgarder for att bland annat framja tiligangen till
ny informations- och kommunikationsteknik och nya system fér PFN, daribland internet, samt
framja utformning, utveckling, tillverkning och distribution av tillganglig informations- och
kommunikationsteknologi och system pa ett tidigt stadium, sa att dessa blir tillgangliga till
lagsta mojliga kostnad.

Regeringsformen (RF)

Enligt RF ska den offentliga makten utévas med respekt for alla manniskors lika varde och for
den enskilda manniskans frihet och vardighet. Vidare ska det allmanna dels verka for att alla
manniskor ska kunna uppna delaktighet och jamlikhet i samhallet och for att barns ratt tas till
vara, dels motverka diskriminering av manniskor pa grund av bland annat funktionshinder.

Férvaltningslagen

Enligt bestdmmelserna om service i 6 § forvaltningslagen (2017:900) ska en myndighet se till
att kontakterna med enskilda blir smidiga och enkla. Nar en myndighet ska bedéma den
enskildes behov av hjalp kan den behdva beakta om den enskilde har sarskilda behov till foljd
av en funktionsnedsattning.

30 Avsnittet bygger delvis pa lagradets behandling av webbtillganglighetsdirektivet (Lagradet, 2018).
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Férordningen (2001:526) om de statliga myndigheternas ansvar fér genomférande av
funktionshinderspolitiken

Enligt denna férordning ska myndigheter under regeringen beakta de funktionshinderspolitiska
malen i sin verksamhet. Myndigheterna ska verka for att PFN ges full delaktighet i samhalls-
livet och jamlikhet i levnadsvillkor. Myndigheterna ska vidare sarskilt verka for att deras
lokaler, verksamhet och information ar tillgangliga.

Diskrimineringslagen (2008:567)

Den 1 januari 2015 blev bristande tillganglighet en ny form av diskriminering i diskriminerings-
lagen. Med bristande tillganglighet avses att PFN missgynnas genom att "sadana atgarder for
tillganglighet inte har vidtagits for att den personen ska komma i en jamforbar situation med
personer utan denna funktionsnedsattning”. Lagen ska bland annat tillampas inom
samhallsomradet "varor och tjanster”, till vilket kollektivtrafiken hor.

Kollektivtrafik

Lagar om offentlig upphandling

Upphandlingsreglerna i LOU och LUF innehaller en skyldighet for upphandlande myndigheter
och enheter att beakta samtliga anvandares behov, déaribland tillganglighet for PFN.3' Vad
galler upphandling av koncessioner finns ingen uttrycklig bestammelse i LUK®2, men
tillganglighet fér PFN kan inga i tekniska specifikationer. Hansyn till tillganglighet kan ocksa
stéllas i form av tilldelningskriterier eller villkor for fullgorande av kontrakt.3?

Lagen (2010:1065) om kollektivtrafik

Sedan den 1 januari 2012 finns det regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKM), som ansvarar
for den regionala kollektivtrafiken i respektive 1an. RKM ska uppratta trafikférsorjningsprogram
(TFP) med mal for verksamheten, ta beslut om allman trafikplikt i enlighet med malen, samt
bedriva trafik. En rad krav stélls pa innehallet i TFP, bland annat en redovisning av,

1. behovet av regional kollektivtrafik i lanet samt mal for kollektivtrafikférsorjningen, [...]

2. tidsbestdmda mal och atgarder for anpassning av kollektivtrafik med hansyn till behov
hos personer med funktionsnedsattning,3* och

3. de bytespunkter och linjer som ska vara fullt tillgangliga for alla resenarer (2 kap 10
§).

Dessutom sags att "Den regionala kollektivtrafikmyndigheten ska verka for att den regionala
kollektivtrafiken ar tillganglig for alla resenarsgrupper”.

Transportstyrelsen ar tillsynsmyndighet enligt férordning (2010:1126) om kollektivtrafik. Inga
foreskrifter eller allmanna rad beroér specifikt PFN.

Lagen (1979:558) om handikappanpassad kollektivtrafik

I Lag (2010:1065) om kollektivtrafik hanvisar till denna lag. Med kollektivtrafik avses har sddan
trafik for personbefordran som tillhandahalls allmanheten mot ersattning (1 §). Detta ar en

31 Lag (2016:1145) om offentlig upphandling (LOU) och lag (2016:1146) om upphandling inom
forsorjningssektorerna (LUF), 9 kap 2 § i bada

%2 Lag (2016:1147) om upphandling av koncessioner (LUK)

33 Upphandlingsmyndigheten, www.upphandlingsmyndigheten.se/hallbarhet/socialt-ansvarsfull-
upphandling/Tillganglighet-och-samtliga-anvandares-behov/

% Vad som omfattas av begreppet "linjer” tolkas lite olika av olika RKM — i vissa fall ar det alla fordon och alla
hallplatser pa linjen, i andra RKM ingar bara hallplatser med en viss resandevolym (avsnitt 6.4).
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vidare definition an den i kollektivtrafiklagen och omfattar aven t.ex. flyg, taxi, néjeskryssningar
och bestallningstrafik med tag (Transportstyrelsen, 2013). | svensk lagstiftning finns alltsa tva
olika definitioner av kollektivtrafik med olika tillampningsomraden.

Enligt lagen ska den som har tillsyn dver kollektivtrafik, framst Transportstyrelsen, men aven
Sjofartsverket, samt den som utdvar sadan trafik, se till att trafiken anpassas med hansyn till
resenarer med funktionsnedsattning. De som utévar trafik ar enligt lagens definition RKM,
Trafikverket och trafikféretag, aven i kommersiell trafik. Nar kollektivtrafik planeras och
genomfors ska sarskilda behov for PFN beaktas. De fardmedel som anvands ska sa langt det
ar mojligt vara lampade for resenarer med funktionsnedsattning (2 §).

| forordningen (1980:398) om handikappanpassad kollektivtrafik framgar att anpassningen
endast ska ske i den takt och i den omfattning som bedéms skélig med hansyn till syftet och
till de tekniska och ekonomiska forutsattningarna hos dem som utfér trafiken (2 §). Vid
anpassningen ska sarskild hansyn tas till forhallandena for kollektivtrafiken i tatortsomraden.
Kraven pa sakerhet for resenarer och évriga berérda ska ocksa sarskilt beaktas (3 §).

| en Oversyn har Transportstyrelsen foreslagit att lagen om handikappanpassad kollektivtrafik
inforlivas i kollektivtrafiklagen, att Transportstyrelsen blir tillsynsansvarig, samt att Trafikverket
aven fortsattningsvis ska ansvara fér anpassningen av kollektivtrafiken for PFN. Forslagen
upprepades i Transportstyrelsens slutrapportering av Uppféljning av funktionshinderpolitiken
2011-2016 (Transportstyrelsen, 2016a).

Infrastruktur

Férordningen (2009:236) om en nationell plan fér transportinfrastruktur och férordningen
(1997:263) om lansplaner for regional transportinfrastruktur

Trafikverket ansvarar for den samlade, langsiktiga planeringen av hela transportsystemets
utveckling, alla trafikslag (Trafikverket, 2018b). Bade nationell plan och lansplan ska innefatta
en beskrivning av ett for PFN prioriterat transportnat inom vilket infrastrukturen, stationerna
och fordonen ska kunna anvandas av alla® (se vidare avsnitt 6.1).

Viéglagen (1971:948) och véagférordningen (2012:707)

Denna lag och férordning reglerar Trafikverkets ansvar for att planera, bygga, driva och
underhalla de statliga vagarna och jarnvagarna. Vaglagen reglerar aven vaghallningen pa
allman vag, som ar Trafikverkets ansvar. Ansvaret omfattar plattformen, det som ligger pa och
under mark eller sitter fast i marken som béankar, stolpar och elanslutningar, samt drift och
underhall, till exempel halkbekdmpning och sndérdjning.

Plan- och bygglagen (2010:900, PBL), plan- och byggférordningen (2011:338, PBF) och
Boverkets féreskrifter

PBL pekar ut kommunen som ansvarig fér underhallet av gator och andra allmanna platser
som kommunen &r huvudman for.¢ Liksom pa statlig (allméan) vag ansvarar vaghallaren for
plattformen, det som ligger pa och under mark eller sitter fast i marken som bankar, stolpar
och elanslutningar, samt drift och underhaill, till exempel halkbekampning och snéréjning. ¥

35 Férordning (2009:236) om en nationell plan for transportinfrastruktur (5 §), férordning (1997:263) om
l&nsplaner for regional transportinfrastruktur (4b §)

% 6 kap. 21 §

37 \Vagar som varken &r statlig vag eller kommunal gata ar enskild vag. Enskilda vagar ar vagar som inte anses
vara nddvandiga for den allménna samfardseln, da de primart tillgodoser ett lokalt behov (Tallberg, 2018; SKL,
2018). Per definition kan da inte enskilda vagar heller anvandas for kollektivtrafik, och de behandlas darfér inte
har.
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Boverkets foreskrifter omfattar byggregler (2011:6) — foreskrifter och allmanna rad (BBR),
foreskrifter och allmanna rad (2011:13) om avhjalpande av enkelt avhjalpta hinder till och i
lokaler dit allmanheten har tillirdde och pa allmanna platser (HIN 3), samt féreskrifter och
allmanna rad (2011:5) om tillganglighet och anvandbarhet for personer med nedsatt rorelse-
eller orienteringsférmaga pa allmanna platser och inom omraden fér andra anlaggningar an
byggnader (ALM 2).

HIN 3 géller till och i lokaler dit allmanheten har tilltrade och pa allménna platser.® De innebar
att fastighetsagare ska atgarda vissa typer av hinder for PFN. Bestammelserna galler
retroaktivt:

Ett hinder mot tillgénglighet eller anvdndbarhet pa en allmén plats ska alltid avhjéipas,
om hindret med hénsyn till de praktiska och ekonomiska férutséttningarna &r enkelt att
avhjéipa. (PBL, 8 kap. 12 §)

ALM 2 féreskriver att nya allmanna platser och omraden fér andra anlaggningar an byggnader
ska goras tillgangliga och anvandbara fér personer med nedsatt rérelse- och
orienteringsférmaga.?® Foreskrifterna kan till exempel tilldmpas pa omraden runtom stationer
och resecentra, och galler utformningen allmant, gangytor, ramper och trappor, hiss vid vissa
tillskapade storre nivaskillnader, kontraster och markeringar, skyltar, belysning, sittplatser,
parkeringsplatser. Miljéer som anges som kvartersmark i detaljplanen omfattas ej.

Det ar den som ar huvudman eller &gare for en allman plats, eller ett omrade, som ansvarar
for att kraven uppfylls. | manga fall ar det kommunen som ansvarar for gator och
anslutningarna till fastigheter: gangvagar, parkeringsplatser, anslutningar till bussar, m.m.
Tillsynen dver PBL ska utdvas av regeringen, lansstyrelsen och den eller de statliga
myndigheter i évrigt som regeringen bestdmmer och av byggnadsnamnden (PBL, 11 kap.

3 §). Till Trafikanalys uppger Boverket att tillsynen i praktiken faller p4 kommunerna.

Det finns inga sarskilda regler for planeringen av infrastruktur for luft- och sjéfart, men PBL
med tillhérande forordningar och foreskrifter galler i allmanhet (se aven SOU 2005:77; SOU
2007:13).

Lagen (1998:814) med sérskilda bestdmmelser om gaturenhallning och skyltning

Denna lag reglerar narmare gatuhallningens utférande, bemyndiganden och tillsyn.
Kommunen ansvarar for att "platserna genom gaturenhallning, snéréjning och liknande
atgarder halls i ett sadant skick att uppkomsten av olagenheter fér manniskors halsa hindras
och de krav tillgodoses som med hansyn till forhallandena pa platsen och 6évriga
omstandigheter kan stallas i frdga om trevnad, framkomlighet och trafiksakerhet.” (2 §)
Ansvaret galler inte om atgarderna ska utféras av staten som vaghallare.

Viégars och gators utformning, VGU

Végar och gators utformning (VGU)*' tas fram av Trafikverket och SKL, och innehaller krav
respektive rad for utformning av den fardiga vag- eller gatuanlaggningens egenskaper, bland
annat busshallplatser: “plattform” och “utrustning” samt “drift”. Den senaste versionen ar fran
2015 (med supplement fran april 2017). VGU 2015:s krav ar obligatoriska for Trafikverket vid
nybyggnads- och stérre ombyggnadsatgarder. Reglerna ar inte avsedda for

3 PBL, 8 kap. 2 § andra stycket och 12 § andra stycket; HIN 3, BFS 2011:13.

% PBL, 8 kap. 12 § férsta stycket; ALM 2, BFS 2011:5.

40 Kvartersmark ar inom detaljplanen mark som ska vara foér enskilt andamal, till skillnad fran allméan plats, som
ska tas om hand gemensamt. www.boverket.se/sv/PBL-kunskapsbanken/Allmant-om-
PBL/uppfoljning/spaningar/allmanna-andamal-planlaggs-som-kvartersmark/

41 www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/vag/Utformning-av-vagar-och-gator/vgu/
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underhallsatgarder och vissa typer av sma forbattringsatgarder. Fér kommunerna ar VGU ett
frivilligt och radgivande dokument.

Designstandarder pa héallplatser omfattar bland annat ledstrak, kontrasterande kantmarkering,
hojd pa plattformen gentemot vagbanan, bankar med handtag, samt belysning, for olika typer
av héllplatser (avseende antal resenarer och tatort/landsbygd).

Férordningen (2009:237) om statlig medfinansiering till vissa regionala
kollektivtrafikanldggningar m.m.

Statlig medfinansiering kan beviljas av Trafikverket till regionala kollektivtrafikmyndigheter for
investeringar i kollektivtrafikanlaggningar, sparfordon och fartyg for att bidra till de
transportpolitiska malen (Trafikverket, 2016a). Medfinansiering beviljas dock enbart for
atgarder som okar tillgangligheten for PFN resenarer utdver vad som foljer av de foreskrifter
om handikappanpassning som Trafikverket har meddelat med stdd av 4 § forordningen
(1980:398) om handikappanpassad kollektivtrafik eller de krav i fraga om tillganglighet som
kan stallas med stéd av PBL (1 § 2).

Jarnvégslagen (2004:519), jarnvégsférordningen (2004:526), lagen (1995:1649) om byggande
av jarnvag, férordningen (2012:708) om byggande av jérnvag

Dessa lagar och forordningar reglerar Trafikverkets ansvar for att planera, bygga, driva och
underhalla de statliga jarnvagarna. Till jarnvagsanlaggningen hor bland annat plattformen,
plattformstak, bankar och vaderskydd pa plattform, plattformsférbindelser, dynamisk
utrustning for trafikinformation, och fast skyltning pa plattform och plattformsférbindelse
(Trafikverket, 2015; Trafikverket, 2017c) (se vidare pa sidan 66 nedan, under Bytespunkter).

TSD-direktivet och TSD fér personer med funktionsnedséttning (PRM)*?

Dar Trafikverket ar infrastrukturférvaltare ansvarar de for uppfylinad av TSD PRM i de delarna.
Ett av kraven i TSD PRM ar att Trafikverket aven ansvarar for hissar, ramper eller rulltrappor
till och fran plattform for att utjamna nivaskillnader. Se vidare pa sidan 66 nedan, under
Bytespunkter.

Driftskompatibilitetsdirektivet galler inte fristdende jarnvagar. | Sverige ar det Saltsjdbanan och
Roslagsbanan som undantas samt museijarnvagar, nar det galler persontrafik. Saltsjdbanan
och Roslagsbanan ags och férvaltas av SL AB och Stockholms lans landsting.

Det transeuropeiska transportnétet (TEN-T)

TEN-T ar ett trafikslagsévergripande nat inom EU och angransande lander som definieras i
Europaparlamentets och radets férordning (1315/2013) om unionens riktlinjer for utbyggnad
av det transeuropeiska transportnatet. Forordningen omfattar mal och riktlinjer for hur natet
ska utvecklas, aven en artikel om att transportsystemet ska framja mobilitet och tillganglighet
for PFN. Forordningen omfattar dock inga nya ansvar for eller krav pa atgarder, utan hanvisar
till EU:s 6vriga regelverk pa omradet.

42 PRM &r en officiell forkortning av PFN i det specifika direktivet: Europaparlamentets och radets direktiv
2008/57/EG av den 17 juni 2008 om driftskompatibiliteten hos jarnvagssystemet inom gemenskapen;
Kommissionens férordning (EU) nr 1300/2014 av den 18 november 2014 om tekniska specifikationer for
driftskompatibilitet avseende tillgangligheten till Europeiska unionens jarnvagssystem for personer med
funktionsnedsattningar och personer med nedsatt rérlighet
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Fordon och fartyg

Bussdirektivet (2001/85/EG), ECE-reglemente 107 och branschstandarder

For bussar*® galler att de ska uppfylla kraven i bussdirektivet (2001/85/EG), eller vara
typgodkanda enligt ECE-reglemente 107.44 Dar finns bestammelser om bland annat
rullstolsplatser och piktogram. Bussdirektivet kunde tillampas for fordon som togs i bruk fram
till 31 dec 2017.45

Svensk Kollektivtrafik och Sveriges Bussforetag har tagit fram branschstandarden Buss 2014,
som specificerar reckommendationer av funktionskrav som branschen har enats om, att
anvandas som upphandlingsstdd for bussar.*® Fran 1 januari 2019 finns det nordiska
rekommendationer Bus Nordic som ersatter Buss 2014. Sveriges Bussforetag foljer bland sina
medlemmar arligen upp anvandningen av rekommendationerna i RKM:s upphandlingar
(Sveriges Bussforetag, 2018) (se vidare avsnitt 6.2).

EU:s direktiv och férordningar om driftskompatibilitet (TSD) avseende personer med
funktionsnedséttning och nedsatt rorelseforméga (TSD PRM)

For sparbundna fordon géaller det tidigare Transportradets foreskrifter fran 1985—1990 med
krav pa handikappanpassning (se ovan). For jarnvag ar EU:s driftskompatibilitetsdirektiv och
tekniska specifikationer (TSD) styrande (se aven under Infrastruktur ovan). Det finns atta TSD,
som var och en reglerar sin funktion, varav en avser personer med funktionsnedséttning och
nedsatt rérelseférméaga (officiell forkortning PRM).#4

TSD PRM reglerar fyra delsystem i jarnvagssystemet: Infrastruktur, Rullande materiel, Drift,
Telematikapplikationer fér persontrafik, samt granssnitt mellan delsystem. Godkannande av
tillganglighetsférandringar pa fordon gors av Transportstyrelsen utifran relevanta krav i TSD
PRM.#¢ | framtiden ska en forteckning goras for tillgangligheten i vagnsfordon inom ramen fér
TSD PRM, men den beddms inte pabdrjas innan forteckningen éver stationerna ar paborjad,
och formerna fér den mer klargjorda.

Sjéfartsverkets féreskrifter 4°

Sjofartsverket har gett ut foreskrifter for handikappanpassning av passagerarfartyg i svensk
inrikes trafik med stod av lagen och férordningen om handikappanpassad kollektivtrafik. Den
senaste foreskriften (SJIOFS 2004:25) ska tillampas pa nya passagerarfartyg sedan 2004
samt pa aldre passagerarfartyg som byggs om.

Nya foreskrifter fran Transportstyrelsen har dock upphavt denna foéreskrift for fartyg som ar
speciellt utformade for inlandssjofart, 5° och ersatt den med en annan som inte innehaller

43 Bussar ar definitionsmassigt fordon som anvands for personbefordran med mer &n atta saten utéver
forarsatet (lag (2001:559) om vagtrafikdefinitioner, 2 §)

4 Transportstyrelsens foreskrift TSFS 2013:63, 39 kap. ECE-reglemente 107 innehaller Uniform provisions
concerning the approval of category M. or M3 vehicles with regard to their general construction

4 Transportstyrelsens féreskrift TSFS 2016:22, bilaga 1, 52A

46 www.svenskkollektivtrafik.se/partnersamverkan/modellavtal--kravbilagor/buss-2014/

47 Kommissionens férordning (EU) nr 1300/2014 av den 18 november 2014 om tekniska specifikationer for
driftskompatibilitet avseende tillgangligheten till Europeiska unionens jarnvagssystem for personer med
funktionsnedsattningar och personer med nedsatt rérlighet

48 Epost fran Fredrik Montell, Transportstyrelsen, 2019-01-23

49 Avsnittet bygger pa Sjofartsverkets handbok Anpassning av passagerarfartyg med hénsyn till personer med
funktionshinder, version april 2010, www.sjofartsverket.se/funktionshinder/

%0 De precisa omradena finns definierade av Transportstyrelsen:
www.transportstyrelsen.se/sv/sjofart/Fartyg/Inlandssjofart/Zoner-inlandssjofart/
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nagra bestammelser om anpassning till personer med funktionsnedsattning.®' Lokalt hos RKM
kan det finnas ytterligare riktlinjer for tillganglighet pa fartyg.

Stationer och bytespunkter

Med bytespunkter menar vi storre resecentra och jarnvagsstationer med vanthallar och
service, men dven knutpunkter och hallplatser med flera linjer ar bytespunkter (se regler for
hallplatser ovan). Terminaler for luft- och sjofart ar stora bytespunkter i den langvaga och
utrikes kollektivtrafiken. Enligt EU:s busspassagerarférordning (se pa sidan 67 nedan) ar en
terminal "en bemannad terminal dar en buss i linjetrafik enligt tidtabellen for en angiven
fardvag ska stanna for pa- och avstigning av passagerare och som ar utrustad med
inrattningar som incheckningsdisk, vantsal eller biljettkontor” (artikel 3).

PBL, PBF och Boverkets, Arbetsmiljéverkets och Folkhdlsomyndighetens féreskrifter

Dessa lagar reglerar tillgangligheten pa bytespunkter och allménna platser for personer med
"nedsatt rorelse- eller orienteringsférmaga”, vilket ar en snavare avgransning an den som
anvands i EU:s passagerarforordningar. 52 | nedsatt rérelseférmaga ingar nedsatt funktion i
armar, hander, bal och ben, liksom dalig balans. | nedsatt orienteringsférmaga ingar vissa
kognitiva funktionsnedséattningar. %3

Astma, allergier eller 6verkanslighet ingar ej, men Boverket utfardar aven féreskrifter och
allménna rad kring obligatorisk ventilationskontroll (OVK), som finns reglerat i PBL och PBF5%4.
Dessutom utfardar Arbetsmiljéverket féreskrifter om (arbetsrelaterad) inomhusmiljé%. Aven
Folkhalsomyndigheten har publicerat allménna rad%® samt vagledningar om ventilation
(Folkhalsomyndigheten, 2015; Folkhalsomyndigheten, 2018).

Boverkets foreskrifter omfattar BBR, HIN 3, samt ALM 2 — se pé sidan 68. HIN 3 "Enkelt
avhjalpta hinder” galler retroaktivt och aven i aldre byggnader. Det ar den som ar huvudman
eller agare for en allman plats, eller ett omrade, som ansvarar for att kraven uppfylls. | manga
fall ar kommunen fastighetsforvaltare for resecentrum och kommunala hamnbolag for
hamnterminaler. Kommunen ansvarar aven for anslutningarna till fastigheten: gangvagar,
parkeringsplatser, anslutningar till bussar, m.m.

Det finns inga sarskilda regler for terminaler for luft- och sjofart, utan PBL med tillhérande
férordningar och foreskrifter galler i allmanhet (se aven SOU 2005:77; SOU 2007:13).
Sjofartsverket har arbetat for att ta fram ett s.k. prioriterat nat av passagerarbatslinjer dar
fartyg, kajer, bryggor och terminalbyggnader ar tillgangliga fér PFN. Detta nat omfattade 2010
Gotlandstrafiken, huvudlinjerna i Stockholms skargard samt batlinjerna i Géteborgs sédra
skargard.

TSD PRM, Jarnvégslagen (2004:519), jarnvagsférordningen (2004:526), lagen (1995:1649)
om byggande av jérnvég, férordningen (2012:708) om byggande av jarnvég

Ansvaret for jarnvagsstationer ligger pa flera aktorer i Sverige: fastighetsférvaltare, kommun,
Trafikverket, samt i vissa fall inhyrda verksamheter i stationsbyggnaden. Transportstyrelsen

51 TSFS 2018:60, Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad om fartyg i inlandssjéfart

52 www.boverket.se/sv/PBL-kunskapsbanken/regler-om-byggande/boverkets-byggregler/tillganglighet/ (BBR
avsnitt 3:112)

53 Boverkets byggregler — féreskrifter och allméanna rad, BFS 2011:6 (BBR 27)

54 Boverkets foreskrifter och allmanna rad (2011:16) om funktionskontroll av ventilationssystem och certifiering
av sakkunniga (OVK 3), www.boverket.se/sv/byggande/halsa-och-inomhusmiljo/ventilation/ovk/

% Till exempel foreskrifter om Hygieniska gransvarden (AFS 2018:1), www.av.se/inomhusmiljo/luft-och-
ventilation/#4

% FoHMFS 2014:18, www.folkhalsomyndigheten.se/publicerat-material/publikationsarkiv/f/fohmfs-2014 18/
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utovar tillsyn dver forvaltningen av jarnvagsanlaggningar, inklusive stationer. Myndigheten
utfardar ocksa godkannande av tillganglighetsforandringar utifran TSD PRM.%7

Enligt TSD PRM é&r stationsansvarig "den organisatoriska enhet i en medlemsstat som har
tilldelats ansvaret for forvaltningen av en jarnvagsstation”. Det ar Trafikverket som ager,
finansierar och bar forvaltningsansvar for "jarnvagens karnfunktion”. Bortsett fran spar,
signalsystem och dylikt inkluderar det plattform, bankar, tak och vaderskydd pa plattform,
plattformsférbindelser, realtidsinformation om trafik, fast skyltning, med mera (Trafikverket,
2015; Trafikverket, 2017c).

Trafikverket ansvarar for hissar och ramper till plattform om det féreligger nivaskillnader i
resenarsflodet. Om det motiveras av kapacitetsskal ersatts ramper med rulltrappor
(Trafikverket, 2017b; Trafikverket, 2013). Tekniska krav pa anlaggningar faststalls i
Trafikverkets tekniska dokument, TDOK.

TSD PRM specificerar att det ska finnas regler for assistans med hjalputrustning pa stationer
(4.4.1-4.4.3). Exempelvis ska stationsansvarig och jarnvagsforetaget komma 6verens i fraga
om tillhandahallande och hantering av hjalputrustning for pa- och avstigning, tillhandahallande
av assistans, alternativ befordran (4.4.3), samt faststalla vem som ansvarar for dessa och
andra fragor. Krav stalls aven pa personalens medvetenhet och kompetens.

En uppdatering av TSD PRM péagar. Den storsta forandringen berér en inventering. Stations-
ansvariga ska inventera och registrera olika funktionshinderanpassningar till en central
databas inom EU ("Forteckning over tillgangar”). Syftet ar att identifiera hinder for tillganglig-
het, att 6vervaka och utvardera insatser och att tillhandahalla information till anvandarna.®
Detaljerna kring hur inventeringar ska ga till &r annu oklara.*®

Resenarers rattigheter
Webbtillgénglighetsdirektivet

Enligt EU:s webbtillganglighetsdirektivé®® som bérjade galla den 23 september 2018 ska
offentliga webbsidor och mobila applikationer goras tillgangliga fér personer med
funktionsnedsattningar enligt foljande tidtabell.

e Nya webbplatser berors fran och med den 23 september 2019.

e Befintliga webbplatser (som offentliggjorts innan 23 september 2018), samt
tidsberoende media (video mm) berérs fran och med den 23 september 2020.

e Publika appar berdrs fran och med 23 juni 2021.%"

Direktivet hanvisar till de krav som anges i den normerade EU-standarden EN 301 549,
"Tillganglighetskrav Iampliga vid offentlig upphandling av IKT produkter och tjanster i Europa”

57 Epost fran Fredrik Montell, Transportstyrelsen, 2019-01-23

% Presentation av Elinor Nyberg, Trafikverket, Svensk kollektivtrafiks informationsdag om tillgdnglighet 2016-10-
26, www.svenskkollektivtrafik.se/globalassets/svenskkollektivtrafik/dokument/natverk-och-moten/infodag-
tillganglighet/presentationer-26-okt-svenskkollektivtrafik-20161.pdf

% Epost fran Fredrik Montell, Transportstyrelsen, 2018-08-28; www.transportstyrelsen.se/sv/Regler/Regler-for-
jarnvag/pagaende-regelarbete1/revidering-av-tsd-for-personer-med-funktionsnedsattningar-och-personer-med-
nedsatt-rorlighet/

80 Europaparlamentets och Radets direktiv (EU) 2016/2102 av den 26 oktober 2016 om tillgénglighet avseende
offentliga myndigheters webbplatser och mobila applikationer; prop. 2017/18:299 Genomférande av
webbtillganglighetsdirektivet; Trafikutskottets betdnkande 2018/19:TU2

61 https://webbriktlinjer.se/lagkrav/webbdirektivet/
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(se nedan). En svensk lagstiftning bérjade gélla den 1 januari 2019.%2 Den svenska lagen
omfattar aven en del privata foretag inom utbildning samt halso- och sjukvard som utfér
tjanster at det offentliga, men inte transportféretag i enbart kommersiell trafik.

EU:s webbtillgénglighetsstandard EN 301 549

Den europeiska standarden EN 301 549 ar avsedd att anvandas dels vid offentlig upphandling
av IKT, dels av offentliga aktorer som omfattas av webbtillgdnglighetsdirektivet.53
Kravstallandet ar funktionellt, det vill sdga det anger inte exakt utformning eller genomférande
utan funktioner som behdéver uppfyllas. Exempel pa sadana ar att IKT ska kunna anvandas
utan att se, utan att héra och med begransad handkraft. Kraven kan aven anvandas av privata
féretag vid t ex upphandlingar eller i egen produkt- och tjansteutveckling.

Férslag till EU:s tillgénglighetsdirektiv (European Accessibility Act, EAA)%

| december 2015 foreslog EU-kommissionen Europaparlamentet och radet att besluta om
direktiv om tillnarmning av medlemsstaternas lagar och andra forfattningar vad galler
tillganglighetskrav for produkter och tjanster. Den 8 november 2018 slét EU-parlamentet och
Radet en provisorisk dverenskommelse om EAA.5° Kraven omfattar varor/tjanster inom EU
som tas fram efter att direktivet trader ikraft.

EU:s passagerarférordningar pa buss, tag och till sj6ss®

EU-férordningarna om passagerares rattigheter pa buss, tag och till sjéss reglerar aven
rattigheterna for PFN.%7 Trafikforetag far som regel inte neka PFN biljett eller ombordstigning
och far inte ta extra betalt for det. Pa fartyg och buss kan man dock bli nekad av
sakerhetsskal, pa grund av farkostens eller hallplatsens utformning. | sa fall har man ratt till
information om alternativa satt att resa.

Regeringen kan utse bussterminaler dar assistans for PFN ska tillhandahallas i enlighet med
busspassagerarférordningen®. Regeringen kan delegera uppgiften till en statlig myndighet
eller till RKM. Tre s&dana terminaler ar utpekade idag: Cityterminalen i Stockholm, Nils
Ericsson-terminalen i Géteborg, och Umea busstation. For att fa assistans kravs att resan ar
langre an 25 mil och att den har begarts senast 36 timmar i foérvag.

Pa buss har man ratt att ta med sig en ledsagare kostnadsfritt om det hjalper till att genomféra
resan. Ombord pa bussen har man réatt till vasentlig information i en form anpassade for sin
funktionsnedsattning, samt om det finns nagon annan personal ombord an chaufféren, fa hjalp
att stiga pa och av bussen.

Pa tag maste ocksa det erbjudas hjalp vid pa- och avstigning samt assistans ombord, och vid
byte maste transportor och stationsansvarig samarbeta. Dock finns det ingen skyldighet att ta
hand om resenarens bagage eller hjalpmedel. For att fa full hjalp maste resan anmalas tva

52 Forslag till lag om tillganglighet till digital offentlig service, prop. 2017/18:299, www.regeringen.se/rattsliga-
dokument/proposition/2018/09/prop.-201718299/

53 Dessa stycken ar hamtade fran PTS vagledning: www.pts.se/EN301549vagledning samt fran
Upphandlingsmyndighetens webb

54 Forslag till Direktiv om tillnarmning av medlemsstaternas lagstiftning, regler och administrativa atgarder
avseende tillganglighetskrav fér produkter och tjanster, KOM(2015) 615 slutgiltig

% https://ec.europa.eu/social/main.jsp?catld=89&langld=en&news|d=9234&furtherNews=vyes

8 Europaparlamentets och radets férordning (EU) nr 181/2011 av den 16 februari 2011 om passagerares
rattigheter vid busstransport och om andring av férordning (EG) nr 2006/2004

57 www.hallakonsument.sef/tips-for-olika-kop/kopa-tjanster/resor/resequide/

% Lag (2014:1344) med kompletterande bestdmmelser till EU:s tag-, fartygs- och busspassagerarférordningar,
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dygn i forvag. Vid forsening och installda tag ska PFN fa sarskild hjalp och eventuellt erbjudas
annan transport.

Trafikforetaget ska informera om tillgangligheten pa stationer och fordon och vilken assistans
och ledsagning man har ratt till, pa ett satt som ar anpassat for resenaren. Information om
rattigheterna och méjligheter till klagomal ska spridas pa flera tillgangliga satt och pa flera
sprak.

EU:s tag- och busspassagerarférordningar galler i Sverige for resor langre an 15 mil samt for
linjer som startar utanfér Sverige. For sjotrafik galler EU:s fartygspassagerarférordning for alla
resor oavsett langd (dock minst 500 meter), men inte pa mindre fartyg (upp till tolv
passagerare eller tre besattningsman).% Konsumentverket och Transportstyrelsen ar behoriga
myndigheter for olika delar av forordningarna.”

Lagen (2015:953) om kollektivtrafikresendrers réttigheter

Lagen har ingen motsvarighet i EU men innehéaller bestammelser om reseinformation, samt
om ersattning och prisavdrag vid férseningar for resor med tag, sparvag, tunnelbana och buss
pa linjer som har en strackning kortare @n 15 mil. Lagen tradde i kraft den 1 april 2016 och har
sitt ursprung i SOU 2009:81.

Enligt lagen ska transportéren bland annat tillhandahalla information om tillganglighet till
fordon, stationer och hallplatser, samt under en resa med sparvagn, tunnelbanetag eller tag
som inte omfattas av tdgpassagerarforordningen ge information om nasta station eller
hallplats och viktigare anslutande forbindelser. Informationen ska tillhandahallas i den eller de
former som ar mest [dmpliga for att resenarerna ska kunna ta del av informationen, och
sarskild vikt laggas vid behoven hos PFN (7-9 §§).

Fragorna som ror assistans och ledsagning och forbud mot att neka PFN att resa bereds
vidare i Regeringskansliet (Prop. 2015/16:13: sid. 15). Tillsynsmyndighet for de delar som
géller information till resenarer 4r Konsumentverket.™

4.2 Transportstyrelsens tillsyn

Regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKM)

Transportstyrelsen har utdvat tillsyn dver de regionala trafikférsorjningsprogrammen (TFP)
sedan 2013. Fram till i april 2018 hade de pabdrijat tillsyn av 18 TFP, varav 13 ar avslutade
och fem fortfarande pagaende. Tiden for ett tillsynsarende ar i snitt fjorton manader. Den
kortaste hittills avsag Ostergdtlands TFP och varade drygt fyra manader. Den langsta avsag
Vasternorrlands TFP och startade i maj 2013. Den hade annu inte avslutats nar deras nya
TFP beslutades i juni 2018.

Tillsynen ar en skrivbordstillsyn som i princip gar igenom en checklista att TFP innehaller vad
som foreskrivs i kollektivtrafiklagen (2 kap. 10 § och i viss man aven 2 kap. 9 §, se avsnitt 4.1
ovan). Den brist som varit vanligast i tillsynen har varit att det saknats en redovisning av de
bytespunkter och linjer som ska vara fullt tillgangliga for alla resenarer (punkt 5) —av 18
kontrollerade TFP saknades det i 16 fall, dvs. ndstan nio av tio.

5 www.transportstyrelsen.se/sv/sjofart/resenarsinformation/Passagerares-rattigheter-till-sjoss/

70 Férordning (2012:772) om behériga myndigheter for resenarers rattigheter

" Férordning (2015:957) om tillsyn dver transportérers informationsskyldighet enligt lagen (2015:953) om
kollektivtrafikresenarers rattigheter
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Nast sadmst var resultatet for tidsbestamda mal och atgarder fér anpassning av kollektivtrafik
med hansyn till behov hos personer med funktionsnedsattning (PFN, punkt 4). Har var det tio
Ian som fick anmarkning. Slutligen var det fem program som inte redovisat omfattningen av
trafik och grunder for prissattning for fardtjanst i de kommuner som overlatit ansvaret for
séadan trafik till RKM. Dessutom fanns sex fall dar inte omfattningen av riksfardtjanst
redovisats for de kommuner som &verlatit ansvaret for den till RKM.

Vidare hade Transportstyrelsen anmarkningar pa att det i fyra fall saknades redovisningar av
vilka organisationer som deltagit i samrad, vilket behdvs for att kunna kontrollera att samraden
gatt ut sa brett som foreskrivs. Transportstyrelsen hade aven i flera fall anmarkningar pa
redovisningen av kommersiell trafik, men de gar vi inte narmare in pa har.

Sedan tillsynen startade 2013 har 13 av de RKM som understallts tillsyn tagit fram nya TFP,
och 16 av samtliga RKM har gjort det. | manga fall har darfor tillsynen blivit inaktuell under
tidens gang.

TSD PRM

Transportstyrelsen ar "sarskilt utvalt organ” (Designated Body, DeBo) i Sverige enligt EU:s
regelverk som godkanner nybyggda och ombyggda anlaggningar enligt TSD PRM. | praktiken
ar granskningen delegerad till certifierade "anmalda organ” NoBos (Notified Bodies) som
utfardar ett intyg om 6verensstdammelse med TSD. Alla NoBos finns listade i EU:s databas
Nando?. | Sverige finns det ett foretag pa listan, Vanaheim AB, men enligt Transportstyrelsen
ar det fyra till sex stycken som &r verksamma pa den svenska marknaden.”

Medlemsstaterna staller upp valdigt olika krav pa godkannandeprocessen och rutiner for dess
genomférande.”™ Av allt att ddma saknas systematisk uppféljning och resultatredovisning av
tillsynen av jarnvagssystemet enligt SERA-direktivet och TSD PRM.

Trafikanalys preliminara intryck ar att tillgangligheten pa jarnvagsstationer lider av att ansvaret
ar splittrat, att EU:s godkannandeprocess bara omfattar den part som anlitar NoBo (oftast
Trafikverket), samt att tillganglighetsfragor ofta far vika for sakerhetsfragor samt ekonomiska
och tidsmassiga begransningar i projekten. Samtidigt konstateras av bade anmalt organ och
av Trafikverket”® att kunskapen inom framst byggbranschen, i arkitektkaren och &ven bland
funktionshinderkonsulter ar for dalig nar det galler TSD PRM, da de framst jobbar mot
Boverkets regelverk och inte mot jarnvagens krav.

Trafikverket har publicerat en handledning féor ombyggnad av stationer (Trafikverket, 2015),
men den beddms inte vara allmant kand i byggbranschen. Okunskaperna kostar ocksa pengar
for projekten: Vanaheim uppskattar att skillnaden i kostnad mellan tva likartade projekt, men
med olika kunskaper om TSD och olika lang framférhallning, kan uppga till s& mycket som 20
ganger innan ett EG-kontrollintyg kan utfardas.”®

4.3 Konsumentverkets tillsyn

Under 2016—-2017 genomférde Konsumentverket granskningar av efterlevnaden av lagen om
kollektivtrafikresenarers rattigheter (Konsumentverket, 2017). Verket begarde in uppgifter fran

2 New Approach Notified and Designated Organisations, http://ec.europa.eu/growth/tools-databases/nando/
3 E-post fran Fredrik Montell, Transportstyrelsen, 2019-01-30

4 E-post fran Hakan Johansson, Vanaheim AB, 2019-02-14—2019-02-15

S Enligt Lars F. Svensson, Godkannandestdd, Tekniska system Syd/Vast Géteborg. Epost fran Maja
Edvardsson, 2019-02-15

76 E-post fran Hakan Johansson, Vanaheim AB, 2019-02-14
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totalt 27 bolag som bedriver buss- och/eller spartrafik. Med bolag avses har aven RKM. Verket
konstaterade utbredda brister i marknadsféring, avtalsvillkor och information om tillganglighet.
Har avgransas diskussionen till det senare.

Enligt 7 § punkten 5 i lagen om kollektivtrafikresendrers réttigheter ska transportéren
ldmna information om tillgéngligheten till fordon, stationer och hallplatser. [...] inte enbart
information om tillgéngligheten f6r funktionsnedsatta [...] Resendrerna ska inte beh6va
begdra informationen fran transportéren, den ska finnas dar nér behovet uppstéar. Det &r
ocksa viktigt att sékerstélla att informationen finns tillgénglig i en form som sa manga
som mdjligt kan ta del av (Konsumentverket, 2017).

Konsumentverket konstaterade att endast ett foretag hade vad som far anses vara tillracklig
information om tillgangligheten. Information fanns om tillgangligheten pa fordon, bl.a. ramper
och matt pa rullstolar. Detaljerad information fanns om tillgangligheten pa stationer/hallplatser,
Oppettider, sarskilda parkeringsplatser, tillgang till realtidsskyltar, horslingor, sinusplattor och
blindskrifttavla, matten pa hissar, narheten till busshallplatser, med mera. Daremot saknades
information om férekomst av sarskilda avdelningar eller vagnar for personer med allergier eller
en 6verkanslighet.

Flera av de granskade har information om tillganglighet pa fordonen i kollektivtrafik, men
flertalet saknar information om tillgangligheten vid hallplatser och stationer som trafikeras. De
flesta foretagen informerar enbart om tillgangligheten fér PEN och saknar ett bredare
perspektiv pa tillganglighet. Konsumentverket konstaterar att det sammantaget finns ett stort
utrymme for och behov av férbattringar avseende informationen om tillgangligheten.

Till f6ljd av granskningen 6ppnade verket enskilda tillsynsarenden mot transportféretag. Ett
flertal bolag har darefter vidtagit atgarder som har lett till férbattringar. Konsumentverket har
vidare konstaterat att det foreligger oklarheter kring kraven pa information, vad tillganglighets-
information omfattar, vad och hur den ska presenteras for resenaren, samt darmed vilka krav
som ska stallas.”” Darfor ar avsikten att utfarda foreskrifter pa omradet under 2019.

4.4 Diskrimineringsombudsmannens tillsyn

Under aren 2015—-2018 har Diskrimineringsombudsmannen (DO) tagit emot 398 anmalningar
pa grund av bristande tillganglighet inom samhallsomradet varor och tjanster, dit kollektiv-
trafiken hor. Av dessa anmalningar handlade drygt en femtedel om kollektivtrafik, 87 stycken,
cirka 20 per ar (Tabell 4.1). Anmalningarna handlar oftast om bristande tillganglighet under en
resa, men aven om kontakterna med RKM eller operatéren forekommer.

Tabell 4.1. Anmalningar om bristande tillganglighet till DO 2015-2018.

Typ av anmélan 2015 2016 2017 2018 Summa
bristande tillganglighet 298 213 269 391 1171
varav varor och tjanster 128 76 109 85 398
varav i regional och interregional kollektivtrafik 23 23 20 21 87
varav lett till granskning/utredning 3 1 2 1 7

Kalla: DO samt egen bearbetning

7 E-post fran Josefin Holmberg, Konsumentverket, 2018-10-17.
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Anmalningarna har i sju fall resulterat i utredning eller granskning avseende SJ AB, X-trafik,
AB Storstockholms Lokaltrafik (SL), Vasttrafik AB och Vastmanlands Lokaltrafik AB.
Dessutom initierade DO 2016 pa egen hand en tillsyn angaende SL:s rulltrappor och hissar.
Nagra av dessa arenden refereras i korthet har nedan.

En man med rullstol anmalde X-trafik 2015 nar denne blev nekad att ga pa en buss eftersom
féraren inte hade utbildning att anvanda trapphissen. Det var tva timmar till nasta buss och
resenaren fick stalla in sin resa. DO utredde fragan och konstaterade att det var trafikforetaget
som ansvarade for den bristande tillgangligheten, men att det var oklart om kontakten mellan
resendr och trafikféretag var tillrackligt varaktig. DO valde att I1agga ned anmalan.” DHR drev
fallet vidare till HD som avgjorde det till anmalarens fordel (Gradwohl, 2018). Da hade
tingsratten forst hanskjutit ansvarsfragan till hégsta domstolen. Bade DO och Region
Gavleborg havdade att den bristande tillgangligheten var trafikféretagets ansvar, inte RKM:s.
HD menade dock att det var Region Gavleborg som var ansvarig.

SJ AB blev anmélt 2015 avseende trafik mellan Gavle och Stockholm dar det inte fanns rull-
stolsplats pa taget.” Avgangarna fore och efter i tidtabellen var tillganglighetsanpassade.
Anmalan gallde att resenaren inte kunde valja avgangar fritt. Av SJ:s svar framgar att de hade
en vagnbrist och trafikerat med lokvagnar som inte var helt tillganglighetsanpassade. Dessa
saknade rullstolslyft. Alternativet, plattformslyft pa perrong, finns endast pa fyra stationer i
landet: Stockholm, Géteborg, Malmé och Uppsala. SJ har dispens for vagnstypen.

DO:s lutade sig i sin beddmning av detta arende pa diskrimineringslagens férarbeten och att
EU-rattslig reglering om en passagerares ratt till assistans ar starkt vagledande, exempelvis
att ledsaga en resande, att hjalpa till med bagage eller att ge annan personlig service.® Nar
det galler teknisk utformning av transportfardmedel kan atgarder for tillganglighet inte anses
utg6ra enkla atgarder och bor inte anses skaliga att krdva (Prop. 2013/14:198: sidan 93).

Varen 2016 inledde DO en tillsyn av AB SL avseende driften av hissar och rulltrappor i
anslutning till perrongerna i Stockholms tunnelbana.®! | sin beddmning konstaterade DO att
driftsstopp i hissar och rulltrappor kan innebara att tunnelbanan inte ar tillganglig for personer
som till f6ljd av funktionsnedsattning ar beroende av hiss eller rulltrappa fér att komma till och
fran perronger. DO konstaterade samtidigt att SL bedriver ett kontinuerligt arbete for att
tillgodose driftsséakerheten av dessa anlaggningar pa kort och lang sikt, och erbjuder ett
kostnadsfritt alternativ till resenarer med funktionsnedsattning i handelse av att en hiss ar
trasig (tillganglighetsgaranti). DO avslutade darmed arendet.

| en anmalan av Vasttrafik AB 20178 saknades det utvandigt hallplatsutrop pa sparvagnarna,
varfor synsvaga resenarer maste ga in till foraren och fraga om linje och destination. Yttre
destinationsutrop kommer i konflikt med krav fran miljéférvaltningen att begransa bullret for
boende intill. Vasttrafik och miljéférvaltningen har da kommit till en kompromiss vad galler
ljudvolym, och tider pa dygnet da utrop inte far ske. Vasttrafik testar vidare I16sningar for att
kunna sanka ljudvolymen pa enskilda hallplatser, aven kopplat till tid, kalibrera ljudnivan till
fordonet, med mera. DO konstaterar att valfungerande yttre utrop ar en skalig atgard enligt
forarbetena till diskrimineringslagen och kritiserar Vasttrafiks brist pa etablerade rutiner att
tilgodose detta, varmed arendet avslutas.

78 Beslut, DO:s dnr ANM 2015/14, handling 22
% DO:s dnr ANM 2015/76

80 Prop. 2013/14:198, s. 93

81 DO:s dnr GRA 2016/13

82 DO:s dnr GRA 2017/83, handling 6
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4.5 Lansstyrelsernas tillsyn

Boverket har i uppdrag att arligen félja hur tilldmpningen av plan- och bygglagstiftningen och
hur tillsynsarbetet utvecklas.®® Myndigheten ska sammanstéalla och analysera erfarenheter av
PBL och foreskrifter i anslutning till lagen, samt erfarenheter fran kommunernas tillsynsarbete
samt lansstyrelsernas och Boverkets tillsynsarbete och tillsynsvagledning.® Uppféljningen
rapporteras arligen till naringsdepartementet och i samband med det publiceras resultaten pa
PBL Kunskapsbanken som dppna data (Boverket, 2018b).8°

Tabell 4.2. Lansstyrelsernas uppgift om forekomst av kompetens- eller resursbrist avseende tillganglighet
for PFN.

Lén 2014 2015 2016 2017

Stockholm

Uppsala

Sddermanland

Ostergétland

Jonkoping

Kronoberg X X
Kalmar

Gotland X X
Blekinge X
Skane

Halland X
Vastra Goétaland

X X X X

x

Varmland

Orebro X
Vastmanland

Dalarna

Gavleborg X X
Vasternorrland

Jamtland X
Vasterbotten X

Norrbotten

X X

Kélla: Boverket (2018b).

Boverket staller bland annat fragor om hur ofta lansstyrelsen tillampar Boverkets byggregler
vid tillsynsvagledning och uppféljning, samt vid 6verklagandedrenden.® Sex lan uppgav att
"tillganglighet for personer med funktionsnedsattning” (PFN) var ett motiv i tillsynsvagledning
och uppfdljning under 2017; fyra lan att det var ett motiv i dverklagandearenden.

Lansstyrelserna far ocksa svara pa om de anser sig ha tillrackligt med resurser/kompetens
inom omradet byggregler for sitt uppdrag (vagledning, tillsynsvagledning, uppféljning,
dverklagande).®” Om de svarar nej far de kryssa i inom vilka av tio omraden som det saknas

8 PBF 8 kap 19 § samt arliga regleringsbrev

8 PBF 8 kap 17 §

85 www.boverket.se/sv/PBL-kunskapsbanken/Allmant-om-PBL/uppfolining/Statistik/oppna-data/
8 Plan- och byggenkéten, flik BBR, fraga 3.1 och 3.2

87 Ibid., fraga 3.3 och 3.3b
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resurser eller kompetens, varav ett omrade ar tillganglighet for PFN (Tabell 4.2). Under de
senaste fyra aren har tio lan haft denna resurs- eller kompetensbrist. Flera har tillkommit
under 2016 och 2017. Trenden far darfér sagas vara nedatgaende.

4.6 Oversyn av regelverk

Transportstyrelsen

Transportstyrelsen gjorde pa regeringens uppdrag en dversyn av lagen (1979:558) om
handikappanpassad kollektivtrafik i samband med funktionshinderstrategin 2011-2016. |
redovisningen (Transportstyrelsen, 2013) foreslas att lagen inforlivas i kollektivtrafiklagen och
att Transportstyrelsen blir tillsynsansvarig, samt att Trafikverket aven fortsattningsvis ska
ansvara for anpassningen av kollektivtrafiken for personer med funktionsnedsattning (PFN).
Forslagen upprepades i Transportstyrelsens slutrapportering av Uppféljning av funktions-
hinderpolitiken 2011-2016 (Transportstyrelsen, 2016a):

| syfte att forbattra forutsattningarna for att satta resenarernas behov i centrum féreslog
Transportstyrelsen, citat:

o att bestdmmelserna i tillampliga delar férdes in i lagen om kollektivtrafik,

o att myndigheten skulle fa rétt att meddela de féreskrifter som behévdes om
kollektivtrafikanldggningarnas och fadrdmedlens konstruktion, utrustning och drift,

o att bestdmmelser med krav pa tillgénglighetsanpassning av fartyg i passagerartrafik
skulle féras in i fartygssékerhetslagen (2003:364),

e att bemyndigande f6ér Transportstyrelsen att meddela féreskrifter skulle féras in i
fartygssékerhetsférordningen (2003:438),

e att ansvarsférdelningen mellan lagstiftning avseende byggnadsverk i plan- och
bygglagen och den specifika regleringen av byggnader inom transportomradet borde
ses 6ver och att

e anpassning av kollektivtrafiken fér PFN &ven fortséttningsvis borde samordnas av
Trafikverket.

Transportstyrelsen gav inom sin marknadsdvervakning 2015 ut rapporten Funktionsnedsatta
och kollektivtrafik — Hur fungerar lagen? (Transportstyrelsen, 2015). Utgangspunkten ar lagen
(1979:558) och férordningen (1980:398) om handikappanpassad kollektivtrafik. Rapporten var
en kunskapsoversikt om vad som hant pa kollektivtrafikomradet vad galler PFN, och skulle
bidra till Transportstyrelsens tillsyn och marknadsévervakning. Transportstyrelsen refererar
aven till tidigare rapporter. Flera punkter aterkommer.

e Tillganglighetsarbetet ar ett langsamt arbete som inte &r samordnat.

e [Lagstiftningen kan liknas vid ett icke heltdckande lapptécke.

e Malen har inte uppnatts, trots att det funnits tydliga mal och regler for tillgdngligheten
inom transportsystemet.

e Malen har genom aren &ndrats ett flertal ganger, bland annat genom att krav har
sénkts samt flyttats fram i tiden.

o Arbetet &ri méanga delar okoordinerat och att det aterstar mycket att géra.

o Det inte finns ndgon myndighet som har ett 6vergripande ansvar péa nationell niva,
vilket innebér att det inte ar tydligt vem som ansvarar fér samordningen av att
transportsystemet blir tillgangligt for alla.
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e Det saknas nationella riktlinjer fér att astadkomma ett tillgdngligt transportsystem,
vilket gor att aktorer agerar olika i olika kommuner eller regioner.

o Tillsynen inom omradet behéver stéarkas och fortydligas.

e Ansvars- och uppgiftsférdelningen mellan myndigheter maste fértydligas, och det
krévs en Okad tydlighet i myndigheternas uppdrag.

o Det saknas sanktionsmdjligheter vid évertrédelser av regelverken.

Transportstyrelsen refererar vidare till sin egen 6versyn av lagen fran 2013 har ovan, samt till
Handikapporganisationerna, som betonade betydelsen av universell utformning och att den
maste genomsyra hela samhallsplaneringen, for att samhallet ska planera for alla manniskor
och hennes olikheter i samband med upprustningar och renoveringar, och inte bara ta fram
sarlésningar vilket ocksa blir dyrare.

Avslutningsvis reflekterar myndigheten dver andra paragrafen i férordningen om handikapp-
anpassad kollektivtrafik: "anpassningen skall ske i den takt och i den omfattning som bedéms
skalig med hansyn till syftet och till de tekniska och ekonomiska forutsattningarna hos dem
som utdvar trafiken.” Férordningens formulering lagger makten hos dem som utévar och
bestammer om utbudet. Paragrafen gor att samhallets representanter kan hanvisa till
bristande ekonomiska forutsattningar och lag efterfragan som skal till att inte prioritera
tillganglighetsinsatser, oavsett reella behov. Lag efterfragan pa atgarder bland PFN kan bero
pa att PFN undviker kollektiva fardmedel eftersom de upplever hinder.

Boverket

Regeringen och SKL tog 2008 fram en strategi for genomférandet av handikappolitiken som
fick namnet Enkelt avhjélpt! Den omfattade bland annat tillganglig kollektivtrafik och enkelt
avhjalpta hinder. Regeringens satsning resulterade i att Boverket fick i uppdrag att genomféra
en uppsdkande informationsverksamhet i landet om enkelt avhjalpta hinder under aren 2009
och 2010. Uppdraget slutredovisades 2010 (Boverket, 2010). Boverket fick sedan i sitt
regleringsbrev for 2018 i uppdrag att analysera om reglerna behéver fortydligas eller andras. |
redovisningen identifierade Boverket ett antal faktorer som bidrar till att hinder mot
tillganglighet kvarstar (Boverket, 2018a).

e Vem som ansvarar for att atgérda hinder, dgare eller verksamhetsutévare, &r otydligt.

o Det é&r svart att avgbra om ett hinder &r enkelt avhjélpt, huvudsakligen pa grund av
den ekonomiska bedémningen som ska géras.

o Kommunens tillsyn &r ofillrécklig och inte systematiserad.

e Det finns brister i kinnedomen om vilka hinder som reglerna omfattar, samt om vilka
omraden reglerna om enkelt avhjéipta hinder géller for.

e Det finns brister i kunskapen och brist pa kunskapsunderlag.

o Det finns osdkerhet om krav i féreskrifterna och de allménna raden i HIN 3. Manga &r
osékra pa hur de allmdnna raden ska tolkas och deras konsekvenser for I6sningar.

o FOr aktérer med atgardsansvar for ett stort antal eller stora fastigheter eller platser
innebdr médngden av hinder som ska atgérdas att genomférandetiden blir Iang.

e Det finns osékerheter bland tilldmparna om vilka regler eller rekommendationer som
ska gélla pa vissa allmédnna platser. Det kan évervédgas att lata Transportstyrelsen
Overta ansvaret for regler for tillgdnglighet och anvédndbarhet.

Boverket bedémer att det finns ett behov av att inféra krav pa att byggnadsnamnden har en
tillsynsplan for sin tillsyn enligt plan- och bygglagstiftningen. En sadan tillsynsplan bor i likhet
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med vad som galler for tillsynen enligt miljdbalken grundas pa en utredning av tillsynsbehovet
for den nastkommande trearsperioden.

4.7 Reflektioner

Tillsynen av kollektivtrafikens tillganglighet ar inriktad pa formella krav pa styrdokument, inte
kvalitet, exempelvis vilka mal, behov och krav som ar motiverade, atgardade och effektiva. |
transportpolitiska dokument ar "Hela-resan-perspektivet” och "Universell utformning” viktiga
ledmotiv, men i tillsyn av kollektivtrafik och tillganglighetsfragor ar och forblir de osynliga. Det
speglar ett regelverk som sammantaget saknar helhetsperspektiv pa fragorna.

Regelverket for kollektivtrafik och den ansvarsférdelning som féljer med det ar till betydande
delar trafikslagsberoende: fordon och infrastruktur fér vdg- och spartrafik, sjéfart och luftfart,
samt verksamhetsspecifika: samhéllsplanering av kollektivtrafik, allmdnna resenérsréttigheter,
specifika réttigheter fér personer med funktionsnedséttning (PFN), samt tillsyn. Generellt sett
ar tillganglighetskrav fysiska och tekniska till sin natur och oberoende av varandra, till exempel
krav pa utformning av infrastruktur och utrustning av fordon, samt informationsteknik i dessa
fall. Krav pa samordning av tillganglighetsfragor ar ocksa oklara i ansvar och vagt uttryckta, till
exempel samordning av statlig och kommunal infrastruktur, servicetjanster och information.

Ett grundproblem ar att regelverket ar inriktat pa vissa grupper av PFN och sarskilda atgarder,
sharare an att utga fran principen om universell utformning och stalla krav pa malstyrning och
uppfoljning i ett brett tillganglighets- och kvalitetsperspektiv. Det resulterar i ett regelverk som
staller vissa detaljerade krav pa vissa specifika omraden, men som &verlag inte alls lever upp
till tillganglighet i ett Hela-resan-perspektiv. Det innebar ocksa att regelverket ar svart att forsta
och Overblicka, att kraven kan bli verkningsldsa eller motstridiga, exempelvis tillgdnglighet om
ekonomin tillater, eller ett nationellt prioriterat nét av tillgangliga hallplatser och bytespunkter i
Trafikverkets regi, samtidigt som RKM har beslutar om ett regionalt nét.

Trots att ett fragmenterat ansvar bor det anda framhéllas att vissa aktérer anda har ett storre
ansvar for planering och samordning @n andra. Dels har RKM ett generellt ansvar for att satta
upp mal och vidta atgarder for forbattrad tillganglighet i regional kollektivtrafik med hansyn till
behov bland PFN. Dels har Trafikverket ett nationellt samordningsansvar for infrastrukturen
och ska verka for att transportpolitiska mal uppfylls, inklusive tillganglighet, samt inhamta och
sprida kunskap om tillganglighet och halsa.

Aven riksdag och regering har ett ansvar att se dver och tydliggéra regelverket, framfor allt
lagen om handikappanpassad kollektivtrafik och forordningarna om nationell plan och om
lansplaner, att harmonisera svensk plan- och bygglagstiftning med europeisk lagstiftning om
passagerares rattigheter och tekniska specifikationer for driftskompatibilitet, samt att se till att
tillsynen pa alla nivaer ar andamalsenlig — fran den europeiska till den kommunala.

75



76



5 Nationellt kunskapslage

| det har kapitlet sammanstaller vi Iagesbilder fran tidigare utredningar och nationella aktérer. |
fokus ar nationella lagesbilder av kollektivtrafiksystemets tillganglighet med utgangspunkt i
uppfdljning, undersdkningar och statistik. Vi inleder med sammandrag av tidigare utredningar,
varefter foljer en diskussion av nyckeltal i nationell rapportering och nationella databaser. Vi
avvaktar helt med fragan om den regionala kollektivtrafiken och dess tillganglighet till kapitlet
som foljer pa detta.

5.1 Tidigare utredningar och uppfoljning

Utredningen om samordning av sarskilda persontransporter

Utredningen behandlar majligheter till och hinder fér samordning av fardtjanst, riksfardtjanst,
skol- och sjukresor (SOU 2018:58). Med tanke pa att regioner och kommuner aven planerar
och bedriver samordning av dessa med kollektivtrafiken rymmer utredningen aven en kort
redovisning av kollektivtrafiken i Sverige och dess tillganglighetsanpassning. Det finns ocksa
nagra avsnitt om enskilda gruppers upplevelser av funktionshinder i kollektivtrafik.

SOU 2018:58 omfattar ett kapitel om tillganglighetsanpassning av kollektivtrafiken, drygt tio
sidor om regelverket pa omradet och ett par sidor om atgarder. Beskrivningen av atgarder ar
ett aktuellt sammandrag av uppgifter om tillgangligheten pa fordon och atgardsstatus pa
hallplatser och bytespunkter i det sa kallade nationellt prioriterade transportnatet.

Uppgifterna kommer fran FRIDA, ett system for uppféljning av trafikavtal, respektive

Trafikverket. Dessa tva kallor &r de enda aterkommande i nationella uppféljningar pa omradet.
Med tanke pa deras vikt som nyckeltal diskuteras de i ett sarskilt avsnitt (5.2). Har ndjer vi oss
med ett citat angéende upplevd tillganglighet bland personer med funktionsnedsattning (PFN).

I dag upplever resenérerna glapp i resekedjan genom att n6dvéndig infrastruktur, t.ex.
hissar och ramper, visserligen kan finnas pa plats men ibland &r ur funktion p.g.a. sné
eller andra omsténdigheter. [...] Dessa osékerhetsmoment kan innebéra att resenéren i
sluténdan bedémer att det &r for svart och osékert att féreta den planerade resan i
kollektivtrafik. (SOU 2018:58)

Utvardering och analys av funktionshinderpolitiken 2011-2016

Myndigheten for Delaktighet avrapporterade 2016 ett regeringsuppdrag om att utvardera och
analysera genomfdrandet av regeringens strategi for funktionshinderpolitiken 2011-2016
(MFD, 2016). Transporter var ett av tio politikomraden som ingick i uppféljningen. MFD:s
redovisning av transportomradet omfattar mindre an tva sidor om kollektivtrafik och ytterligare
ett par sidor om fardtjanst och bilstdd. Underlaget hamtas fran Trafikverkets slutredovisning av
sektorsinsatser for genomférandet av strategin (Trafikverket, 2016b). Transportstyrelsen och
Sjofartsverket deltog ocksa. Transportmyndigheternas insatser var samordnade kring tre
delmal fér genomférandet av strategin.
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1. Bytespunkter inom det nationellt prioriterade nétet av kollektivtrafik ska i 6kad
omfattning kunna anvéndas av personer med funktionsnedséttning.

2. Samverkan mellan berérda aktérer inom transportsektorn ska 6ka och effektiviseras.

3. Andelen personer med funktionsnedséttning som upplever att de har mdjlighet att
anvénda transportsystemet ska 6ka.

Vi aterkommer till den forsta punkten avsnitt 5.2. Redovisningen av den andra punkten var en
genomgang av fyra fora for samverkan och deras resultat med utgangspunkt i intervjuer med
foretradare for transportbranschen och brukarorganisationer.

o Radet for Tillganglighet och Anvandbarhet fér personer med
Funktionsnedsattning (RTAF, i Trafikverkets regi).

e Samtrafikens forum for tillganglighet och anvandbarhet (tidigare
branschorganisation).

e Partnersamverkan for en forbattrad kollektivtrafik (branschorganisation med
Svensk Kollektivtrafik som kontaktorganisation).®

e Samverkansforum for kollektivtrafik pa urbana vattenvagar (intresseorganisation
for kollektivtrafik pa vattenvagar inom ramen for Vattenbussen AB).%°

Av Trafikverkets slutredovisning framgar att nationella samverkansinsatser inte uppfattas ha
hog prioritet hos myndigheter och kollektivtrafikaktorer. | huvudsak omfattar de samrad mellan
myndigheter, trafikbransch och brukarorganisationer, samt utveckling av branschstandarder
for kravstallning pa bussar, inklusive design och utrustning for tillganglighet for personer med
nedsatt rorelse-, syn- och horselférmaga. Av allt att ddma har samverkaninsatser pa omradet
avtagit sedan Trafikverkets redovisning.

Samtrafiken ar samarbetsorganisation for kollektivtrafikens aktdrer som forvaltar nationella
informationssystem och tjanster. De har till Trafikanalys uppgett att de inte langre bedriver
nagot arbete i fragor om tillganglighet. Fér nagra ar sedan forvaltade Samtrafiken en databas
med webbinformation om tillgangligheten pa jarnvagsstationer. Av ekonomiska skal lades
verksamheten ner. Databasen 6vertogs av en stationsforvaltare, Jernhusen, men har numera
en reducerad funktionalitet.

Samtrafiken bedriver inte heller Iangre ndgon samverkan pa omradet. Svensk Kollektivtrafik
uppges ha Overtagit uppgiften, men Svensk Kollektivtrafik har inte redovisat nagon
aktivitetsutveckling utdéver natverkstraffar. Organisationen arbetar i huvudsak med
erfarenhetsutbyte och utveckling av branschrekommendationer.

| Partnersamverkan for en forbattrad kollektivtrafik, tidigare Partnersamverkan for fordubblad
kollektivtrafik, ingar Svensk Kollektivtrafik, Sveriges Bussforetag, Svenska Taxiférbundet,
Branschféreningen Tagoperatorerna, Sveriges Kommuner och Landsting (SKL) samt
Trafikverket och Jernhusen.

| rapporten Tillgdnglighet publicerade Partnersamverkan 2012 en analys och strategi for
kollektivtrafikens tillganglighet for PFN (X2 AB, 2012). Rapporten beskriver problem, regelverk
och visioner samt aktiviteter som alla branschaktorer bér engagera sig i for att
kollektivtrafikresan ska blir trygg, saker och bekvam for alla resenarer. Ingen handlingsplan
eller uppféljning har foljt pa strategin. Har foljer nagra centrala punkter i strategin.

88 www.svenskkollektivtrafik.se/partnersamverkan/om-oss/
8 www.vattenbussen.se/Om_Vattenbussen/34069 Samverkansforum

78


http://www.svenskkollektivtrafik.se/partnersamverkan/om-oss/
http://www.vattenbussen.se/Om_Vattenbussen/34069_Samverkansforum

Information fére resan

Det ska vara mojligt for alla resenarer att kunna planera sin resa genom de verktyg som
redovisar det kollektiva trafiksystemets utbud.

Information under resan
Till/fran héallplats/station

Mojlighet ska finnas att ta sig fram i det prioriterade natet. | arbetet med tillgangligheten
ska den sammanlagda resenarsnyttan beaktas vid forslag till atgarder.

Fordon

Fordonen i det kollektiva trafiksystemet ska vara tillgangliga. Funktionskrav ska stallas pa
fordonen istallet for detaljregleringar.

Ombord pa fordon

Ombord pa fordonen ska man latt kunna orientera sig saval i fordonet som var fordonet
befinner sig i linjenatet/trafiksystemet.

Service efter resan

Alla resenarer ska kunna framféra sina synpunkter och erhalla erforderlig service efter det
att resan ar genomford.

| sin slutredovisning namner Trafikverket aven Samverkansforum for kollektivtrafik pa urbana
vattenvagar. Vattenbussen som organiserar detta forum uppger dock till Trafikanalys att inget
arbete har bedrivits eller bedrivs i tillganglighetsfragor. De framhaller att fragorna ar viktiga
och angelagna, men att organisationens huvudsakliga syfte ar att verka for kollektivtrafik pa
vatten i mer generella termer. Avslutningsvis, Trafikverkets eget forum RTAF omfattade
tidigare aven regionala organ, men bestar idag bara av det nationella radet.

Det tredje delmalet i transportmyndigheternas genomférande av strategin for funktionshinder-
politiken 2011-2016 handlade om att PFN ska uppleva 6kad tillganglighet till transport-
systemet. Myndigheternas slutredovisning baserade sig pa Trafikanalys undersékningar av
resvanor och matningar av anvandbarhet. Dessa svarar dock inte alls pa grundfrdgan som
delmalet motiverar, dvs. om resenarer upplever att resméjligheterna i kollektivtrafiken har
forbattrats. Sadana attitydfragor ingar helt enkelt inte.

Trafikutskottets uppféljning Hela Resan Hela Aret!

Mot bakgrund av Riksdagens beslut ar 2009 om de transportpolitiska malen om en samhalls-
ekonomisk effektiv och hallbar transportférsoérjning, inklusive att det ska vara anvandbart for
PFN, genomférde Trafikutskottet en uppféljning transportsystemets tillganglighet ar 2013
(Trafikutskottet, 2013). De avgransade den till kollektiva fardmedel for inrikes resor, tag, buss,
flyg och bat, samt deras infrastruktur.

Uppfdljningen omfattar en inventering av regelverk, ansvar, behov, verksamhetsinsatser och
tekniska atgarder for varje trafikslag i ett nationellt perspektiv med regionala och lokala
exempel. | jamférelse med andra lagesbilder pa omradet ar Trafikutskottets redovisning saval
systematisk som detaljerad. | fokus stod behov, insatser och atgarder for personer i rullstol,
hdrselskadade och synskadade.

Foljande ar Trafikanalys redigering av Trafikutskottets slutsatser. Darefter foljer sammandrag
av trafikslagsspecifika lagesbilder av tillganglighet, behov och atgarder. De citat som vi ger ar
hamtade fran Trafikutskottets slutrapport.
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= Behov och férutséttningar varierar mycket beroende pa funktionsnedséttning, men
trygghet &r en central fraga for att kunna pabdrja en resa.

= Det finns tydliga mal och regler for tillgdnglighet, men insatser drjer.
= Det ar inte tillrdckligt tydligt vem som har samordningsansvar pa omradet.
» [nsatser gbrs, men de &r i manga delar okoordinerade.

»  Det &r viktigt att aktérerna kan redovisa hur stora resurser som satsas pa omradet for
att kunna vérdera de insatser som gors.

»  Kunskapen om resultaten av insatserna &r begrdnsad. Uppfbljning, utvardering och
aterrapportering behéver férbéttras.

= Det ar viktigt att dialogen med funktionshindersorganisationer fortsétter att utvecklas.

= Det behdvs férbéttrad trafikinformation samt information om tillgénglighet i fordon och
pa bytespunkter. Det &r viktigt att arbeta med att férenkla biljettkép.

» Ledsagningens finansiering inom tag och buss bér ses éver i syfte att uppna en mer
solidarisk finansieringsmodell.

= Tillsynen inom omradet behéver stérkas och fortydligas, och rollférdelningen mellan
myndigheterna maste tydliggéras.

= Det &r viktigt att regeringen dven fortséttningsvis redovisar och bedémer resultaten av
de statliga insatserna till riksdagen.

»  Det skulle vara vérdefullt om regeringen redovisar fortsatta insatser och resultat dven
utifran ett brukarperspektiv.

Erfarenheter och synpunkter avseende jarnvég
"Manga personer ar radda for komplexa miljoer”.

Tagresor ar framfor allt problematiska pa grund av byten, mellan plattformar och hallplatser,
mellan trafikslag, via vagar dar information och kunskap om framkomlighet och tillganglighet
ar begransad. Personer med rorelsehinder upplever osékerhet och oro vid ombord- och
avstigning, om liftar och ramper fungerar som de ska, om tagvardar ar tillgangliga och
behjalpliga. Stressiga och jaktade medpassagerare kan bidra till osakerhet. Hérselskadade
framhaller problem med att héra utrop och att visuell information pa displayer inte sallan ar
ofullstandig och inaktuell vid trafikstdrningar. Synskadade uttrycker for sin del osékerhet om
ledsagning och att métesplatser ar utomhus, inte under tak, att snéovader kan gora taktila
ledstrak obrukbara, att de inte kan anvanda touchskarmar pa biljettautomater, med mera.

Flera aktorer ar involverade i tillganglighetsanpassningen av jarnvagstransporter: Trafikverket,
tagoperatorer och stationsforvaltare, kommuner, RKM, Jernhusen och andra privata aktorer.
Trafikutskottet presenterar inga uppgifter om den generella tillgangligheten pa stationer. Inget
samordningsansvar finns, vare sig formellt eller genom eget initiativ. Trafikverket redovisor
atgarder inom sitt ansvarsomrade: plattformar, sakerhetszoner pa plattformar, vagar mellan
plattformar och byggnader, belysning, sittplatser, ledstrak, vaderskydd, med mera. Jernhusen
redovisar motsvarande insatser i egna stationsbyggnader. Ansvaret for flera enskilda fragor,
exempelvis rullstolsliftar pa plattformar, bagagehjalp och ledsagning, ar oklart.
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Erfarenheter och synpunkter avseende buss och sparvagn

Langfardsbussar ar samre anpassade an regionala och lokala bussar. Det galler saval ramper
som utrymme. Aven pa laggolvbussar kan personer i rullstol behéva hjélp. Bemétande och
stress gor att de avstar fran att aka buss. Chaufférens korstil ar viktig. Harda inbromsningar
kan fé rullstolen att glida trots bromsar. Horselskadade efterfragar battre visuell information i
bussar om hallplatser, tider och bytesmoéjligheter, medan synskadade patalar att utrop ibland
inte gors eller inte fungerar. Taktil information saknas till forman for touchknappar.

Informationstjanster och teknik uppges fungera battre i stader an pa landsbygden. Generellt
finns dock ett behov av att anpassa information pa webben och battre hjalpmedel for att lasa
av dem. Assistans och ledsagning ar begransad i ett hela-resan-perspektiv.

Ifrdga om tillgangligheten till och pa héallplatser och bytespunkter forlitar sig Trafikutskottet pa
Trafikverkets arbete med det prioriterade natet, samt myndighetens samverkan med RKM.
Trafikutskottet konstaterar att en samlad lagesbild av tillganglighet saknas, och diskuterar
istallet enskilda lokala initiativ.

Trafikutskottet beskriver tillgangligheten pa bussar med hjalp av FRIDA, men redovisar ocksa
synpunkter och erfarenheter fran trafikforetag. Flera av dem framhdller att antalet passagerare
med nagon form av synlig funktionsnedsattning ar lagt och att tillganglighetsanpassningar ar
kostsamma. Vidare kan vader och slitage skapa tekniska problem med ramper som férhindrar
att en buss kan kéra. Dessutom finns motstridiga krav i regelverk, till exempel medicintekniska
krav pa rullstolar respektive standardutrymmet for rullstolar pa bussar och sparvagnar. Storre
och tyngre varianter av rullstolar ar ofta inte mdjliga att ta med, om ens tillatna.

Erfarenheter och synpunkter avseende flygtrafik
"Flyget upplevs fungera bra [...]
servicen ar god [...] personalen ofta trevlig [...] ledsagningen fungerar [...]
resenaren far hjalp hela vagen om det behovs”

Enligt Trafikutskottet visar Transportstyrelsens tillsyn av flygplatser och flygbolag pa generelit
tillfredstallande tillganglighet fraga om fysisk tillganglighet, information och service, inte minst
assistans och ledsagning. Swedavia bedriver vidare ett systematiskt tillganglighetsarbete pa
bolagets flygplatser. Trafikutskottet noterar att resenarer med rullstol av sékerhetsskal kan bli
nekade en plats pa sma flygplan, samt om assistans saknas. Problemets omfattning framgar
dock inte.

Aven om upplevelsen av tillganglighet i flygtrafiken generellt upplevs god sé finns det givetvis
hinder aven har. Det galler framfor allt personer med rullstol. Flygbussar har tillganglighets-
brister och fardtjanst ar ofta det enda alternativet. Pa flygplatserna ersatts den egna rullstolen
med en annan. Resenarerna vill ofta anvanda den egna sa langt det gar. Vidare kan utrymmet
for rullstolar vara ett problem, speciellt pa mindre flygplan.

Erfarenheter och synpunkter avseende sjofart
"Flera aktorer har framfort att sjofarten ligger efter i utvecklingen av tillgangligheten”.

Trafikutskottet beskriver saval ansvar som regelverk ifrdaga om tillganglighetsanpassning och
atgarder som oklara pa sjofartsomradet. Utskottet redovisar kunskapsluckor om batterminaler
och bryggor. | och med att underlag saknas ar det inte majligt med en systematisk I&gesbild.
Foretradare for bransch och brukare uppger att gamla batar har for hdga trésklar och trappor.
De som har nedsatt horsel har ofta svart att ta del av information om nagot oférutsett hander.
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Skargardsbryggor har olika héjd och standard, varfor personlig service behdvs for att komma
ombord.

Trafikutskottets helhetsbedémning

Trafikutskottet framhaller att utvecklingen pa omradet inte ar entydig. Det gors onekligen en
rad tillganglighetsinsatser och atgarder. Tillgangligheten blir allt battre pa allt fler fordon,
hallplatser och bytespunkter. Problemet ar att insatser och atgarder ar generellt isolerade och
fragmenterade i ett hela-resan-perspektiv. A ena sidan saknas det en systematisk och
samordnad redovisning av tillgénglighetsinsatser och atgarder i ett nationellt perspektiv. A
andra sidan saknas det underlag om omfattningen pa behov och problem hos PFN. Darmed
gar det inte att beddma och vardera tillgangligheten generellit.

Utvardering av handikappolitiken inom transportomradet 2001

| en utvardering av handikappolitiken pa transportomradet 2001 konstaterades att omfattande
arbete har bedrivits for att gora transportsystemet mer tillgangligt, men ocksa att det kvarstar
atskilliga brister som hindrar och férsvarar resandet med kollektivtrafik. Fokus lag pa regelverk
och ansvarsfragor, men aven resendrernas perspektiv och tillganglighet i transportsystemet,
infrastruktur och fordon, beaktades. Behovs- och lagesbilderna paminner i stort om de som
figurerar i Trafikutskottets uppfdljning.

= Svérigheter att ta sig till och fran terminal eller héllplats: 1&nga avstand, oldmpliga och
daligt underhallna vagar, med mera.

= Svérigheter vid vistelse i terminal eller pa héllplats: svarigheter att hitta och orientera
sig, nivaskillnader, svaréppnade dorrar, sittmdjligheter, med mera.

= Svarigheter vid pa- och avstigning: insteg, hoga trappsteg, ledstanger, med mera.

= Svérigheter i fardmedlet kan férekomma under resan: svart att réra sig, satta sig och
resa sig, allergener, avsaknad av toalett, med mera

= Svérigheter att fa aktuell, fullstdndig och relevant information: om exempelvis linjer,
trafikédndringar, biljettkdp, lokaler, hissar, med mera.

Flera ganger konstateras att det saknas beskrivningar av infrastruktur, fordon och service i ett
Hela-resan-perspektiv. Lagesbilder ges for trafikslagen separat. Luftfartens insatser framstar
aven i denna utvardering som mer sammanhallen och langre kommen an for évriga trafikslag.
Kunskap om tillgangligheten till bytespunkter och hallplatser i vagtransporter framstar som det
mest patagliga problemet. Till stora delar paAminner laget om det som Trafikutskottet beskriver,
men med en stdrre betoning pa att det ar fysiska hinder som dominerar.

5.2 Underlag for nationell maluppfdljning

Av tidigare utredningar framgar att underlaget fér en nationell l1agesbild av kollektivtrafikens
tillganglighet ar bade begransat och bristfalligt. Det varierar fran en verksamhet till en annan,
fran en tidpunkt till en annan, snarare an folja pa en samordnad, regelbunden och systematisk
uppfoljning av tillgangligheten kollektivtrafiken. Det galler fordon, hallplatser, bytespunkter,
information och service. | det har avsnittet tittar vi narmare pa underlaget till de nyckeltal som
anda anvands pa omradet.

Ett prioriterat nationellt transportnat
Av férordningen (2009:236) om en nationell plan for transportinfrastruktur anges att planen
ska omfatta “en beskrivning av ett fér personer med funktionsnedsattning prioriterat nationellt

82



transportnat inom vilket infrastrukturen, stationerna och fordonen ska kunna anvandas av
alla”. Den aktuella planen innehaller generella uppgifter om antalet tillganglighetsatgarder av
busshallplatser och jarnvagsstationer éver tid, utan narmare specifikation av kriterier, behov,
platser och atgarder, till exempel vilka atgarder som ar genomférda var, nar och varfor
(Trafikverket, 2018a). Trafikanalys begarde darfor in en systematisk forteckning 6ver platser,
tillganglighetsbehov och atgarder. Trafikverket uppger att detta saknas.

Trafikverkets uppgifter om tillganglighetsatgarder harrér fran myndighetens regionala kontor.
Dessa planerar och redovisar insatser oberoende av varandra. Det finns ingen nationell och
central samordning eller kvalitetskontroll av system och rutiner fér rapportering. Planering av
tillganglighetsatgarder gors regionalt, Idpande och i samverkan. Det finns inget faststallt nat.
Malet ar rorligt och system saknas for systematisk uppféljning. Det innebar att det ar omgjligt
att beddma tillganglighetsarbetet i praktiken.

Trafikverkets uppgifter om tillganglighetsatgarder i det nationellt prioriterade naten har under
ett antal ar fungerat som ett nationellt nyckeltal, till exempel i Trafikanalys arliga uppfdljning av
de transportpolitiska malen. Ett delmal ar transportsystemets anvandbarhet. Som underlag
anvands uppgifter i Trafikverkets arsredovisningar om antalet atgardade anlaggningar,
busshallplatser och jarnvagsstationer, med hanvisning till Nationell plan for transportsystemet
2010—-2021 (Trafikverket, 2018a; Trafikverket, 2017a). Enligt denna plan ska minst 150
jarnvagsstationer och 2 000 busshallplatser tillganglighetsanpassas fram till 2021.

| Nationell plan for transportsystemet 2018-2029 uppges en maluppfylinad pa 50 procent, att
cirka 70 stationer och 1 000 busshallplatser aterstar att atgarda under 2018-2029. |
Trafikanalys uppféljning ar maluppfylinaden for busshallplatser hogre, narmare 75 procent
(Trafikanalys, 2018f). Denna diskrepans kan bero pa flera saker, men ytterst handlar det om
att underlaget ar forenat med osakerhet och kvalitetsproblem. Det ar oklart vilka
tillganglighetsatgarder som gors och hur de réaknas samman, samt om kriterier for atgarder
och rapportering ar konsistenta dver tid och regioner. Det ar ocksa oklart vad som raknas som
kompletta tillganglighetsatgarder pa hallplatser och stationer, samt om nagon uppféljning och
kontroll gors.

I november 2018 fick Trafikanalys ett utdrag fran Samtrafikens databas 6ver landets
hallplatser. Antalet uppgick till 70 542, utan narmare uppgift om trafikering. For varje hallplats
finns det flera sa kallade héllplatsidgen, exempelvis ett busslage pa varje sida om en vag.
Antalet "noder” i kollektivtrafiksystemet ar darfor i storleksordningen 100 000. Exakta uppgifter
saknas, men det ar i alla fall betydligt fler an noder i det prioriterade natet, "mer trafikerade
noder”, i storleksordningen 1 000. Kriterierna fér "mer trafikerad nod” varierar, men inte sallan
tillampas "minst 20 pastigande per dygn”. Att prioritera noder ar fullt rimligt, men urvalet
vacker fragor. Avser begreppet "hallplats” i det prioriterade natet "plats” eller "lage”™? Nar
Trafikanalys stallde fragan till Trafikverkets regioner erhdlls olika svar.

Trafikverkets tillganglighetsatgarder ar framst fysiska anpassningar, inte tillgangligheten i ett
generellt perspektiv. Det saknas dock narmare underlag och information for att specificera
vilken tillganglighet som avses. | Nationell plan 2018-2029 samt underlag till denna
(Trafikverket, 2018a; Trafikverket, 2017a) framhaller Trafikverket att fler komponenter én egna
atgarder paverkar tillgangligheten, till exempel vaderskydd, audiovisuell information och
bankar (RKM), kommunala véagar, privata stationsbyggnader, med mera. De ligger utanfor
myndighetens ansvar. | och med att uppféljningen inte ar samordnad, aven om planering kan
vara det, samt med tanke pa osakerheten i uppgifterna om insatser, maste det framhallas att
det ar klart tveksamt att anvanda Trafikverkets uppgifter som en generell indikator pa
tillganglighet till och pa hallplatser och bytespunkter i Sverige.
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| korrespondens med Trafikanalys har aven Trafikverket uttryckt en tveksamhet att forlita sig
pa den egna rapporteringen som underlag fér nationell uppféljning av kollektivtrafikens
tillganglighet. Aven om myndigheten har ansvar for att beskriva ett nat menar Trafikverket att
ansvaret for prioriteringar i kollektivtrafiksystemet i huvudsak faller pa de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna, och att dessa goérs i samverkan mellan transportmyndigheter.
Trafikanalys delar synen pa ansvarsférdelning, men menar ocksa att ansvaret fér en nationell
redovisning av natet faller pa Trafikverket.

FRIDA

FRIDA ar ett IT-system och en molntjanst for uppfdljning av trafikavtal som RKM upprattar i
deras roll som bestallare och kravstéllare pa fordon i den regionala kollektivtrafiken. Det kallas
aven en miljo- och fordonsdatabas. Systemet lagrar en rad uppgifter om fordonen som sedan
anvands for att skapa regionala och nationella nyckeltal. P4 den nationella webbportalen med
samma namn, FRIDA,®° finns ett tjugotal nyckeltal avseende miljo, sakerhet och tillganglighet,
varav sex avser uppfylinad av krav pa tillganglighet: Laggolv, Ramp/lift, Rullstolsplats,
Audiovisuellt utrop, Barnvagnsplats och Tillgénglighetsanpassade fordon. Det sisthamnda ar
ett sammanvagt nyckeltal for tre av de tidigare: Ramp/lift, Audiovisuellt utrop och
Rullstolsplats. Nyckeltal redovisas som andel fordon som uppfyller ett tillganglighetskrav, dvs.
om en viss utrustning finns eller inte.

Nordic Port ager FRIDA.®" Svensk Kollektivtrafik, Sveriges Bussforetag och alla RKM utom
Region Stockholm finansierar FRIDA genom licensavgifter. Stockholms lans landsting (SLL)
var tidigare med i samarbetet, men lamnade det i juli 2018. | korrespondens med Trafikanalys
motiverar Region Stockholm beslutet med att tjansten inte var upphandlad, att egna system
fyller samma funktion och att systemutveckling av FRIDA tar for lang tid.®? | en intervju har
Svensk Kollektivtrafik berattat att ett projekt har inletts for att mojliggora integration av data i
FRIDA och fran region Stockholms motsvarande system.®3

Det finns begransat med 6ppen publicerad dokumentation av system- och databasférvaltning
av FRIDA. Trafikanalys har darfor haft korrespondens med Svensk Kollektivtrafik, Nordic Port
och FRIDA:s anvandarférening for narmare information i dessa fragor.94 Uppgifterna som
foljer ar en sammanfattning av saval information pa webbplatser som inhadmtade uppgifter.

Administration och utveckling av FRIDA bygger pa samordning av systemkrav inom ramen for
en anvandarférening. Franfallet av region Stockholm innebar begransad jamférbarhet mellan
tidigare och aktuella nyckeltal. Det aterstar att se om, hur och nar berdrda aktorer har ett nytt
system pa plats som integrerar uppgifter fran alla landsting och regioner.

Fordonsuppgifter kommer framst fran trafikféretagen som har slutit avtal med RKM. Avtalen
innebar att foretagen alaggs att rapportera i FRIDA. Uppgifterna kompletteras sedan med
registeruppagifter fran Transportstyrelsens vagtrafikregister. Nyckeltalen uppdateras I6pande
och avser det aktuella tillstdndet i fordonsbestandet, dvs. fordonsparken vid dagens datum.
Nyckeltal for tidigare ar an det aktuella avser tillstdndet den 31 december for aret ifraga.

RKM anvander aven FRIDA for att registrera och redovisa fordonskontroller. Dessa paverkar
dock inte nationella nyckeltal. En ramp som ar ur funktion i en kontroll férandrar inget. Det gar
alltsa inte att utlasa nagra kvalitetsbrister pa fordonsparken i den nationella webbportalen.

% www.frida.port.se

9! www.nordicport.se
92 E-postkorrespondens med Johan Bohlin, Trafikforvaltningen, region Stockholm, 2019-01-08

% Intervju med Helena Leufstadius, VD pa Svensk Kollektivtrafik, 2019-01-15
% Mattias Adell, affarsutvecklare pa Svensk Kollektivtrafik, Martin Johansson, VD pa Nordic Port, och Jonny
Dahlberg, affarsutvecklare pa Nordic Port. FRIDA:s anvandarférening: www.frida.port.se/
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| princip omfattar FRIDA alla fordon i samhallsfinansierad trafik (RKM), men i praktiken finns
det en rad osakerhetsfaktorer om vad nyckeltalen representerar. FRIDA utvecklades
ursprungligen for att folja upp trafikavtal i busstrafiken. Senare kom det att utvidgas till andra
trafikslag. Det aterstar 6ver ett par hundra tagfordon att registrera i systemet. Vidare anvander
inte RKM FRIDA for alla avtalsformer. Flertalet regioner registrerar bara tagfordon i FRIDA
som anvands i egen reguljar tagtrafik, inte nar de upphandlar tagplats i andras reguljara trafik,
till exempel fran SJ eller MALAB.

Det finns ocksa osakerhet kring vilken typ av trafikavtal som ingar i nationella nyckeltal. For
vissa RKM omfattas saval allman kollektivtrafik som séarskilda persontransporter. Fér andra
kan det vara begransat till allman kollektivtrafik. Det kan fa stora konsekvenser for
tillgangligheten pa fordon. FRIDA verkar dessutom inte anvandas for att hantera upphandling
av ersattningstrafik, varfor tillgangligheten pa fordon i sadan trafik ar oviss.

Sammanfattningsvis, det finns bade generell och trafikslagsspecifik osakerhet om vilka fordon
som de nationella nyckeltalen i FRIDA representerar. Med forbehall for dessa och eventuellt
ytterligare osakerhetsfaktorer tillater vi oss anda att kort diskutera nagra nyckeltal i FRIDA,
dels for att ge en bild av utvecklingen, dels for att ytterligare belysa osakerheten.

Andelen anpassade bussar i FRIDA, exklusive region Stockholm, ar stabil under 2014-2018,
cirka 75 procent. Andelen anpassade fartyg har 6kat nagot fran en blygsam niva, fran 14
procent 2014 till 21 procent 2018. Andelen anpassade sparvagnar ar daremot mer stabil, cirka
58-59 procent under 2014—2018. Utvecklingen for tagfordon har varit stabil i FRIDA under
2014-2017, cirka 95 procent, men sjonk till 82 procent 2018. Fallet hanfor sig till Vastra
Gotaland. Vasttrafik har i korrespondens uppgett att utvecklingen beror pa nya plattformar
som har gjort att de befintliga ramperna pa tagen inte langre kan anses
tillganglighetsanpassade.95 Detta vacker en fraga.

Nar ska en bristande tillgdnglighetsanpassning mellan infrastruktur och fordon réknas
som en brist i infrastruktur respektive brist i fordon?

Idag beror svaret pa vem som tillfragas. Det finns ingen nationell samordning av
tillganglighetskrav pa infrastruktur respektive pa fordon. Nar det exempelvis galler fartyg i
regional sjotrafik beror deras bristande tillganglighet bland annat pa att ramper inte ar
anpassade till bryggorna som anlops. Om det ar en tillganglighetsbrist pa fartyg eller
infrastruktur ar oklart, nagot som skulle kunna forklara att atgarder pa omradet drar ut pa
tiden. Bristen pa samordning innebar i alla fall sdmre férutsattningar for en korrekt lagesbild. |
Vasttrafiks fall kan konsekvensen bli att en 6kad tillganglighet rapporteras for tagens
infrastruktur, aven om lagre for tagfordon. | verkligheten fanns det fungerande ramper i
tagtrafiken innan férandringen, men inte efterat.

Den nationella FRIDA-portalen erbjuder idag ett femarsperspektiv, men det finns aldre
underlag. | ett mer langsiktigt perspektiv, att déma av uppfdljningar over tid, har trenden varit
generellt positiv i FRIDA (Trafikanalys, 2012; Trafikanalys, 2015b; Trafikanalys, 2018f).
Tillgangligheten har okat sakta men sakert. Det ska dock héllas i atanke att FRIDA bara tacker
ett fatal krav som svarar mot de tillganglighetsbehov som resenarer kan ha. Kraven handlar
dessutom om férekomst av viss fordonsutrustning, inte om kvalitet, om den fungerar eller inte.

% Jonas Johansson, Strateg Integrerad trafik & Strateg Tillganglighet, och Roland Ax, strateg, Vasttrafik
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5.3 Anvandbarhetsmatningar

Under 2013-2015 genomférde Trafikanalys matningar av kollektivtrafikens anvandbarhet med
hjalp av en ny metod som utvecklades tillsammans med funktionshinderrorelsen, Trafikverket,
Transportstyrelsen och Sjtfartsverket . De senare hade ansvar for resultatrapportering fran
genomfdrandet av regeringens strategi for funktionshinderpolitiken pa transportomradet
2011-2016. Ett delmal for transportsektorn var en 6kad andel personer med funktions-
nedsattning som upplever att de har méjlighet att anvanda transportsystemet. Matningarna var
underlag for resultatrapportering av detta delmal. De var forenade med metodutveckling av ett
nytt matinstrument och bér betraktas som pilotstudier, om en storskaliga. En mer systematisk
utvardering aterstar.

Forst genomférdes en inventering av krav pa kollektivtrafikens anvandbarhet tillsammans med
funktionshinderorganisationer. Nio funktionsnedsattningar var representerade: Hérselned-
séttning/dévhet, Mag-/tarmsjukdom, Astma/allergi, Rbrelsenedséttning, Synnedséttning/blind-
het, Utvecklingsstérning, Angest/oro, Dyslexi och ADHD. Drygt tre hundra krav upprattades
och fordelades pa sju resmoment: Planering av resa, Kép av biljett/resecentrum, Byte,
Station/haliplats, Ombordstigning, Ombord och Avstigning. Kraven avsag forekomst eller inte
av grundlaggande egenskaper i den fysiska miljon pa stationer, resandet och planerandet av
en resa. | matningarna kom kravlistan att reduceras till ett par hundra.

Matningar genomférdes under 2013, 2014 och 2015 pa fem olika platser i Sverige. Resultatet
sammanstalldes i anvandbarhetsindex 0-100 per trafikslag, ort, resmoment och funktionsned-
sattning. Totalindex varierar mellan 43—48. Spartrafik far hogre varden an buss och farja,
storstader hogre an mindre orter, samt mag- och tarmsjukdomar hégre an andra funktions-
nedsattningar, rorelse- och synnedsattningar lagre. Resmomentet Planering av resa har
dessutom ett betydligt hogre indexvarde an évriga resmoment.

Vissa kvalitetsgranskningar har gjorts av denna matmetod, men ingen systematisk utvardering
av tillférlitlighet och validitet. Det ar exempelvis oklart hur krav férhaller sig till resenarers
behov i ett hela-resan-perspektiv, om de krav som inkluderas svarar mot reella resvanor och
upplevelser av kollektivtrafik. Alla krav lar inte vara lika mycket varda for resenarerna. Det ar
inte heller givet att de krav som ar avgorande for att resa kollektivt alls ar med. De krav som
inkluderades avser framst statiska och fysiska egenskaper som ar enkla att observera. Andra
kvalitetsfragor som beror pa handelser och relationer berérs marginellt, till exempel avstand till
hallplatser och snéréjning, bemdétande och erfarenheter av trafikstorningar.

Validering behdver vidare géras med hansyn till fragor om samstammighet mellan bedémare
och andra undersokningar och analyser. Ett hogt anvandbarhetsindex for Reseplanering bor
exempelvis vacka fragor. | andra studier pa funktionshinderomradet framhalls informations-
brister som sarskilt patagliga problem (Konsumentverket, 2018; MFD, 2018b; Trafikutskottet,
2013). Ett annat problem ar att krav inte nédvandigtvis svarar mot kvalitetskrav, dvs. om nagot
fungerar som tankt. En utvardering bér mer systematiskt beakta hur kvalitetskrav, samt
kravuppfylinad, varierar mellan personer, resvagar och platser, éver tid, samt vad dessa krav
betyder for faktiskt resande med kollektivtrafik.
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5.4 Databaser for bytespunkter

| detta avsnitt diskuteras nationella databaser med tillganglighetsinformation for bytespunkter.
Med "bytespunkt” avser vi i princip alla noder i transportsystemet dar resenarer kan byta fran
en trafiklinje till en annan. | praktiken tanker vi vanligtvis pa storre och viktigare bytespunkter:
jarnvagsstationer, bussterminaler, hamnar och flygplatser.

Oavsett vad vi lagger i begreppet staller bytespunkter krav pa resenaren att kunna forflytta sig
och navigera i fysiska, tekniska och sociala miljéer som de inte sjalva har full kontroll éver, och
som varierar ¢ver tid och rum. D& ar det speciellt viktigt med information om tillgangligheten,
saval pa plats som innan resan for att kunna planera den. Av det skalet staller europeiska och
svenska regelverk krav pa myndigheter att prioritera bytespunkter, deras tillganglighet, samt
att tillhandahalla tillganglighetsinformation om dessa platser.

Trafikanalys har sokt efter nationella databaser med bytespunkter och som innehaller nagon
form av tillganglighetsinformation. Vi har identifierat fyra kallor som framfoér allt beroér flyg- och
tagtrafik, daremot inga kallor med bytespunkter for buss- eller sjotrafik. Vi beror de fyra i tur
och ordning.

*  Swedavia — Tillgdnglighetsinformation om flygplatser.%
= Jernhusen — Din Station.

»  Va&stra Gotalandsregionen — Tillganglighetsdatabasen.®”
= Resenéarsforum — Ideell stationsinventering.

Avslutningsvis namner vi en EU-férordning om inventering av jarnvagsstationer som annu inte
ar implementerad.

Swedavia

Swedavia ar ett statligt helagt bolag med uppdrag ar att 4ga, driva och utveckla de flygplatser
som ingar i det nationella basutbudet: tio flygplatser. P4 Swedavias webbplats finns det allman
information om varje flygplats, inklusive en rubrik och en lank till "Sarskilda behov”. Pa denna
undersida finns information for olika grupper med sarskilda behov: Nedsatt rérlighet, Nedsatt
horsel, Nedsatt syn, Ledsagning, Assistanshund, Mediciner, Allergi och Flygrédsla. For dem
med rullator eller rullstol ges information om rutiner for hantering av hjalpmedel. For personer
med flygradsla ges rad och information om hur radslan kan hanteras. Ledsagning erbjuds for
grupper med olika behov, &ven dem med allergiska besvar for att undvika parfymbutiker. For
resenarer som undrar om de kan fa assistans finns en lista med pastaenden fér egendiagnos
innan kontakt tas fér bokning.

= Jag anvénder rullstol.

= Jag anvénder rullstol men kan gé korta stréckor sjélv.
= Jag behéver hjélp till och frén flygplanet.

= Jag behdver hjélp att ta mig ombord pa flygplanet.

» Jag har svart att ga i trappor.

= Jag kédnner oro.

» Jag har svart att hitta.

= Jag har en hérselnedséttning.

% www.swedavia.se/arlanda/sarskilda-behov/
97 www.t-d.se/
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= Jag har en synnedséttning.
= Jag har assistanshund.
= Jag méste ha med mig syrgastuber pa resan.

Din Station

Tagstationer ar centrala i kollektivtrafiknatet. Enligt uppgift fran Jernhusen AB finns det cirka
600 hallplatser pa jarnvagen i Sverige, platser dar passagerare kan kliva av eller pa tag. Av
dessa &r cirka 200 nagon form av station, allt fran mycket sma stationer till stora resecenter.%
Jernhusen, ett statligt helagt bolag, ager 37 stationer med de stérsta passagerarflodena.®®
Ytterligare 40-50 stationer &gs av privata fastighetsagare, ofta av stora bolag, men aven av
enskilda personer som ager och hyr ut stationens lokaler. Flertalet andra stationer ags av
kommuner. Andamalet varierar. Kommersiella fastighetségare (stationsspecialister) kan hyra
ut 6vervaningen till ett foretag och vantsalen till Svenska Reseterminaler (SRAB), Jernhusens
helagda dotterbolag. SRAB ansvarar for cirka 100 vantsalar i Sverige.

Mangfalden av &gare och forvaltare gor att det saknas en komplett databas Over stationer och
hallplatser pa jarnvagsnatet. Siten DinStation.se innehaller dock information om de stérsta,
131 stationer och resecentrum.'® Den drivs av SRAB och har sitt ursprung i siten Stationsinfo
som tidigare drevs av Samtrafiken. Syftet med Din Station ar att ge stationsinformation
oberoende av agare. For varje station pa siten finns aktuell trafikinformation fran Trafikverket
och information om butiker, service och tillganglighet. Tillganglighetsinformation avser
forekomst av parkeringsplatser for rérelsehindrade, universaltoalett och dess dppettider,
ledsagning och hur ledsagning bestélls, samt om entrén ar tillganglig.

Din Station har férutsattningar att bli en viktig kanal for tillganglighetsinformation om stérre och
centrala bytespunkter i kollektivtrafiken. | sin nuvarande form ar dock dess funktionalitet ifraga
om tillganglighetsinformation begransad. Informationen ar i flera avseenden ofullstandig, oklar,
och inte standardiserad. Information om viktig funktionell teknik och service saknas, till
exempel hissar, rulltrappor och bemanning. Information om en tillganglig entré ges vidare utan
narmare forklaring pa vad som avses med en tillganglig entré.

Din Station ger bara tillganglighetsinformation om och nar en viss teknik eller service existerar
pa en enskild station, men utelamnar all information om teknik och service saknas. Det gor det
i praktiken omajligt att veta vilken tillganglighetsinformation som siten omfattar, annat an att ga
igenom samtliga 131 stationer och resecentrum.

Tillganglighetsdatabasen

Tillganglighetsdatabasen (TD) ar en databas och webbportal med tillganglighetsinformation for
allmanheten. Den omfattar offentliga byggnader av alla slag, fran fiskeplatser, slott och hotell
till vardcentraler och bibliotek. ' Vastra Gétalandsregionen (VGR) ager, forvaltar och
utvecklar den. Huvudprincipen att varje verksamhet ska beskrivas sa val att anvandaren ska
kunna avgdéra om denna kan besdka platsen eller inte. | TD ges information om besdkaren
kan komma in i kafeterian med rullstol eller barnvagn, om aulan har en hérslinga eller om det
finns ledstrak in till receptionen. TD ar rik pa bildmaterial pa objekt och deras fysiska narmiljo,
men innehaller ocksa generell information och filmer om tillganglighet. Information om
enskilda anlaggningar omfattar dels rumsliga egenskaper, till exempel handikapparkering,
avstand och forekomst av hissar, dels detaljerade design- och miljdegenskaper. Exempelvis

% Information med Paul Van Doninck pa Jernhusen, telefonsamtal 2018-11-27.

% www.jernhusen.se/vart-erbjudande/stationer/vara-stationer/

100 Antalet stationer pa https://www.dinstation.se/ 2019-01-17

101 hitps://www.vgregion.se/regional-utveckling/verksamhetsomraden/manskliga-rattigheter/td--
tillganglighetsdatabasen/
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om gangytan i lokalen ar halkséaker, om det finns vandmajligheter, om belysningen ar jamn
och blandfri, om det anvands parfymfria stadprodukter, med mera.

| januari 2019 var 7 236 anlaggningar listade i TD, varav 4 801 (drygt 66 procent) i VGR, 297 i
Stockholms 1an och 18 i Norrbottens 1&n."%2 TD &r alltsa i férsta hand en regional databas,
men innehaller ett icke obetydligt antal anlaggningar i andra regioner och andra lander, till
exempel 10 byggnader i ltalien. En sékning pa “station” gav nio traffar, varav Orebro
centralstation ar den storsta. Centralstationerna i Stockholm, Géteborg och Malmé ar inte
med. TD ar darfér av begransad relevans for tillganglighetsinformation om bytespunkter i
kollektivtrafik. Foretradare for VGR har till Trafikanalys uppgett att stationer och héllplatser ar i
fokus under 2019, medan fokus under 2018 lag pa inventering av lokaler for primarvard och
tandvard. % Det aterstar att se vad det i praktiken kommer att resultera i, samt hur det darefter
kommer att anvandas och omsattas i infrastrukturplanering eller allmanhetens
informationssokningar.

Ideell stationsundersékning — Resenarernas Stationer

Resenarsforum ar en riksorganisation for kollektivtrafikresenarer, en paraplyorganisation med
ett trettiotal lokala och regionala resenérsgrupper och drygt 8 000 anslutna personer. %4
Foreningen arbetar framst med att bevaka kollektivtrafikresenarernas intressen, till exempel i
samband med olika remissutlatande, men dven med en stationsundersdkning, kallad
"Resenarernas Stationer”. Undersdkningen innebar att féreningsrepresentanter besoker,
kontrollerar och antecknar om stationer uppfyller en uppsattning kvalitetskrav, dvs. om vissa
sakforhallanden foreligger som svarar mot en rad identifierade behov och férvantningar hos
resenarer, aven hos grupper med funktionsnedsattningar.

Syftet med stationsundersodkningen ar att fa fram forslag till forbattringar och presentera dessa
for berorda. Féreningen har skrivit brev till alla RKM, stoérre operatorer, trafikverket, med flera,
och informerat om undersokningen. Kvalitetskraven avser resenarernas forvantningar pa vad
som bor finnas pa stationer, efterfrdgad information och service. Checklistan har upprattats
genom dialog och dokumentation av erfarenheter med resenarer och medlemmar.

Stationsundersokningen har pagatt under ett par ar. Hittills har de stérsta och mest betydande
stationerna besokts, totalt 254 (bilaga 3, Tabell 12.1). Det omfattar jarnvagsstationer,
busstationer och @ven vissa hallplatser. For att férenkla benamns de alla "stationer”, men de
kan ocksa kallas "bytespunkter”. Vid ett stationsbesdk gar observatéren igenom en checklista
med krav och tar anteckningar. Krav och kontrollrutiner har utvecklats dver tid. Idag finns det
58 kvallitetskrav. Information ar i fokus, men aven andra egenskaper, sasom biljettautomat,
kiosk, toalett, god ljudkvalitet pa utrop, ledstrak, hjartstartare, med mera.

Vid ett stationsbesok verifieras om ett krav och sakforhallande ar uppfyllt eller inte. Det ar inte
bara en frdga om rutinkontroller. Observatéren antecknar och beskriver aven detaljer. Vissa
krav Iamnar ocksa utrymme fér tolkning, till exempel om skyltningen av stationen mot gator ar
fullgod, om parkeringsutrymmet vid stationen ar tillrackligt. Observatéren kan dessutom goéra
misstag och sakforhallanden kan aven forandra sig 6ver tid. Stationsundersdkningen ar med
andra ord forenade med en viss osakerhet, men som ar svar att uppskatta utan uppféljning av
nagot slag. Anteckningarna nyanserar dock bedémningar och gor det méjligt att flja upp och
utvardera resultat. Eventuella misstag ar vidare inte bara fel. Bristande observationer speglar
aven oklarheter for resenaren.

102 Uppgift pa http://www.t-d.se 2019-01-17

103 Telefonsamtal med Magnus Persson, regionutvecklare, Vastra Gotalandsregionen, 2018-12-18

104 Resenéarsforum &r en paraplyorganisation med ett trettiotal lokala och regionala resenérsgrupper med totalt
drygt 8 000 personer anslutna. Se vidare Resenarsforums webbplats www.resenarsforum.se.
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Resenarsforum har hittills inte sammanstallt resultaten for alla stationsbesok. Inom ramen fér
regeringsuppdraget fick de i uppdrag att gora det. Trafikanalys har sedan bearbetat uppgifter
och tagit fram sammanfattande statistik (bilaga 3). Statistiken gor inte ratt for alla nyanser i
Resenéarsforums observationer, beskrivningar och anteckningar, exempelvis skyltningen av
stationer mot gator och vagar. Resenarsforum gér en sammanfattande bedémning om den ar
fullgod eller inte, men antecknar ocksa enskilda kvalitativa nyanser. Dessa aterges inte har. |
tabellen har exempelvis 82 procent av stationerna skyltning av stationen mot gatusidan, men
manga av dessa ar férenade med anmarkningar, 43 procent, till exempel namnskyltning som
skulle kunna tolkas som stationer: Pressbyran, namn pa tagoperatér, Knutpunkten, Sydresor,
Turistbyra, med mera. Vissa stationer saknar dock helt skyltning mot gatusidan. Var tabell har
aterger bara det mest generella resultatet i undersékningen.

| en nulagesrapport till Trafikanalys har Resenarsforum delgett nagra av sina egna slutsatser
som ar varda att noteras. Hanvisningen till ersattningstrafik ar ofta oklar. Det forvarras av att
det inte finns personal pa plats eller att den som finns pa plats inte heller vet vad som galler.
Ett annat problem ar att inaktuell information ibland sitter kvar. Det kan bero pa att det saknas
nagon person som har helhetsansvar for stationen och den information som finns dar.
Ytterligare problem ar bristande standardisering, att det ibland annonseras minuter till avgang
och ibland klockslag fér avgang.

| ett funktionsrattsperspektiv noterar Trafikanalys féljande.
e Farre an halften av stationerna hade biljettférsaljning 6ver disk.
e Bara en pa tio hade en stationsvard pa plats vid besoket.
e Farre an halften hade en tydligt utsatt métespunkt.
e Farre an halften hade pratorer och information i blindskrift.
e Narmare tva av fem saknade handikappanpassad toalett.
e Farre an en pa sex hade en hjartstartare pa stationen.

Sa vitt Trafikanalys kan beddoma ar Resenarsforums nationella stationsundersdkning unik i sitt
slag. Ingen myndighet eller annan organisation har systematiskt genomfort observationer och

sammanstallt uppgifter om jarnvagsstationernas funktionalitet for resenarer. Det ror sig om en
ideell insats dar det inte ar orimligt att fraga sig om inte ansvaret for tillganglighetsinformation

bor vila pa myndigheter och stationsforvaltare.

Resenarsforum har informerat ett stort antal berérda aktérer om stationsundersékningen och
erbjudit anpassade resultatpresentationer av relevans for enskilda aktorer. Det har foranlett
nagra moéten dar resultatet av stationsundersokningen har presenterats. Flertalet aktdrer har
inte svarat och kontaktarbetet fortsatter. Resenarsforum ar mana om att sprida resultatet och
utveckliga system for att halla resultat aktuella. De planerar utveckla undersdkningen genom
fler kvalitetskrav som svarar mot olika grupper med sarskilda behov.

EU-forordningen avseende tillganglighet till jarnvagssystemet

Vad galler tillganglighet for personer med funktionsnedsattning (PFN) i jarnvagssystemet ska
alla lander enligt en EU-férordning gora en férteckning éver tillgangar (eng. inventory of
assets). '% Inget land har &nnu gjort en sadan inventering och férordningen ar under

105 KOMMISSIONENS FORORDNING (EU) nr 1300/2014 av den 18 november 2014 om tekniska
specifikationer for driftskompatibilitet avseende tillgangligheten till Europeiska unionens jarnvagssystem for
personer med funktionsnedsattningar och personer med nedsatt rérlighet
www.transportstyrelsen.se/globalassets/global/jarnvag/tsd/svenska/tsd-prm-1300-2014.pdf
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revidering. Den reviderade férordningen ska klargéra hur rapporteringen ska ga till, daribland
roller, ansvar och vilka uppgifter som ska fortecknas for varje station. Inledningsvis ingar bara
infrastruktur, inte fordon. Fér Sveriges vidkommande finns en referensgrupp'®® som fér fram
Sveriges synpunkter i diskussioner med ERA.

Det ar idag okant nar den svenska forteckningen 6ver tillgangar i jarnvagssystemet kan vara i
funktion. Inventeringen omfattar tilltrade till plattformar, méjligheten till assistans, skyltar och
dynamisk information, méjligheten att kdpa biljetter, toaletter, parkeringar med mera. Tanken
ar att data fran inventeringen ska samlas i en databas, som ska bli en informationskalla for att
beskriva hur tillganglig en station ar. Databasen ska kunna anvandas av resenarer som vill
veta i férvadg om en resa ar genomforbar. Databasen ska aven kunna anvandas av nationella
myndigheter, EU-kommissionen och ERA.

5.5 Ledsagning

Enligt Transportstyrelsen genomfordes det under ar 2014 ungefar 165 000 ledsagningar pa
svenska flygplatser, motsvarande 0,4 procent av det totala passagerarantalet
(Transportstyrelsen, 2016a). Swedavia med ansvar for de tio storsta flygplatserna i Sverige
stod for narmare 80 procent av ledsagningarna, varav 50 procent var ledsagningar pa Arlanda
(SOU 2018:58). Transportstyrelsen beddmer att verksamheten fungerar val. Begransade
resurser pa mindre flygplatser kan innebara lagre serviceeffektivitet, men klagomalen pa
verksamheten ar fa. En viktig faktor ar finansieringsmodellen. Kostnader tacks genom den
passageraravgift som alla flygbolag betalar for sina passagerare som passerar en flygplats.
Ledsagning ar darmed en del av den allmanna flygplatsservicen, snarare an en sarskild
kostnad for grupper med sarskilda behov. Finansieringsmodellen sarskiljer flygtrafiken fran
andra trafikslag.

Stationsforvaltare och jarnvagsforetag ska enligt EU:s regelverk tillhandahalla ledsagning utan
extra kostnad for resenaren. | Sverige har Trafikverket och Jernhusen byggt upp ett nationellt
system for ledsagning och erbjuder tjansten via en nationell ledsagningsportal.'®” Jernhusen
upphandlar, organiserar och foljer upp ledsagningen, samt ansvarar for stationsbyggnadens
funktionalitet. Trafikverket ansvarar for 6vrig infrastruktur i anslutning till tagtrafiken. Férutom
Jernhusen som stationsforvaltare ar nio RKM, sex tagoperatorer och Cityterminalen anslutna
till det nationella ledsagningssystemet. Darutdver finns enskilda operatérer och férvaltare som
organiserar egen ledsagning och som inte f6ljs upp i det nationella systemet.

Jernhusen har delgett grunddata till Trafikanalys om ledsagning i det nationella systemet for
perioden 2013-2018. Under 2018 genomférdes totalt 19 307 ledsagningar pa 115 stationer i
Sverige, varav 5 903 pa Stockholms Centralstation, drygt 30 procent. Det gar inte utan vidare
stélla det i relation till det totala antalet resenarer eftersom systemet inte omfattar alla RKM,
operatorer och stationsforvaltare. Daremot kan det belysas fér enskilda operatérer. Under
2018 avsag 17 446 ledsagningar, drygt 90 procent, forflyttningar till, fran eller mellan en
tagresa med SJ. SJ uppger pa sin webbplats att bolaget har 47,5 miljoner resenarer per ar,
vilket innebér i storleksordningen narmare 100 miljoner pastigande och avstigande.'%®
Andelen ledsagningar ar darmed langt mindre an en promille av alla resor.

106 Referensgruppen leds av Transportstyrelsen och évriga deltagande organisationer ar Trafikverket,
Jernhusen. SKL, Tagoperatérerna samt Vasttrafik och Stockholms lans landsting.

107 www.stationsledsagning.se

108 \www.sj.se/sv/om/om-sj.html
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Behovet av ledsagning Okar i osakra och komplexa, ovana och obekanta miljoer. Eftersom det
gors langt fler tagresor an flygresor talar det for att resenarer ar mer bekanta med och vana
vid jarnvagsstationer an flygplatser. Mot den bakgrunden ar en hégre andel ledsagningar att
forvanta i just flygtrafiken. Samtidigt ar flygplatserna fa jamfort med jarnvagsstationerna.
Flygplatserna ar dessutom en miljé som i hdg grad ar standardiserad. Det talar fér lagre behov
an i tagtrafiken dar den offentliga miljon varierar i hogre grad pa grund av mangfalden av
aktorer. En alternativ forklaring till den mer omfattande ledsagningen i flygtrafiken ar att
servicen helt enkelt &r battre dar.

| det nationella systemet for stationsledsagning raknas kostnaden per station och operatéren
betalar denna kostnad for varje resenar som anvander ledsagning (Trafikutskottet, 2013).
Upplagget innebar att resenarer som behover ledsagning blir ett sarskilt kostnadsslag, en
kategori av oldnsamma resendrer som inte bar sina egna kostnader. Det ger inga incitament
for operatorerna att locka fler resenarer med sarskilda behov. Trafikoperatorer har dessutom
kostnader for att anpassa fordon. Att marknadsfora ledsagning som service innebar i det
perspektivet ytterligare sarskilda kostnader. Trafikoperatorer har darfor inget intresse av att
informera om och marknadsféra ledsagning, medan exempelvis Jernhusen garna berattar om
den ledsagning som erbjuds.

Utover det nationella systemet for stationsledsagning erbjuder RKM ledsagning i kollektivtrafik
som dessa myndigheter ar ansvariga for, exempelvis lokala och regionala bussar, sparvagnar,
batar och tag. Det finns ingen helhetsbild av denna verksamhet. Region Stockholm har i
korrespondens uppgett att antalet ledsagningar uppgick till 1 858 under 2018.1%° P3
webbplatsen finns uppgifter om cirka 800 000 resenarer per dag, flera miljoner pastigande och
avstigande per dag.''® Andelen resenérer som nyttjar ledsagning ar darfér betydligt mindre an
den i flyg- och fjarrtagtrafiken. Skillnaderna beror sannolikt pa flera faktorer.

Det finns inga krav pa ledsagning till och fran hallplatser och bytespunkter generellt. Kraven
avser i forsta hand langvaga resor. Flertalet lokala och regionala resor med kollektivtrafik ar av
rutinmassig karaktar, exempelvis arbets- och skolpendling, varfor behovet av ledsagning pa
enskilda hallplatser och bytespunkter minskar. Behov av ledsagning maste da istallet ses i ett
hela-resan-perspektiv, om och nar nya eller spontana resor gors, varmed det finns behov av
ledsagning i till och fran hallplatser, bytespunkter och andra offentliga miljder. Vi aterkommer
till dessa langre fram i rapporten nar vi diskuterar reshinder.

5.6 Reflektioner

Ingen svensk aktor eller organisation pa transportomradet har en samlad bild av kollektivtrafik-
systemets tillganglighet pa nationell niva. Insamling och spridning av information av relevans
beror pa ansvar och intresse. Det innebar att aven uppféljningar och utredningar pa omradet
varierar i saval innehall som form. Trafikverket som har ett 6vergripande ansvar for att verka
for de transportpolitiska malen i infrastrukturplanering och insatser saknar system och rutiner
for systematisk uppféljning av tillganglighetsfragor.

I nationell uppféljning av (o)tillganglighet tenderar tillganglighetshinder att beskrivas som en
fraga om uppfyllelse av krav pa statiska egenskaper, exempelvis férekomst av lagt insteg,
tillgang till ramper till stationer eller pa fordon. Det kompletteras med upplevda hinder sdsom

109 Ditte Kahlstrém Jansson, Utvecklingsstrateg Tillganglighet, Region Stockholm, 2019-01-17
110 www.sll.se/verksamhet/kollektivtrafik/slI-trafiken-stockholmsregionen/
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de beskrivs av olika brukar- och resenarsgrupper. Dessa séatt att inventera och beskriva hinder
ar viktiga, men ar hogst begransade i resenarsperspektiv pa hela resan.

Principen om universell utformning motiverar ett brett perspektiv pa funktionsnedsattningar
och tillganglighet. Den vacker fragor om kunskaper och varderingar, om organisationers
verksamhetsstyrning och uppféljning. Vem gar bortom regelverket och definierar tillganglighet
i ett resenarsperspektiv pa hela resan? Vem formulerar tillganglighetsmal utéver de krav som
regelverket staller? Vem ser ett varde i kollektivtrafikens tillganglighet bortom lagkrav? Vem
avsatter resurser for det i enlighet med egna nytto- och kostnadsvarderingar?

Det ar fa nationella aktérer som staller dessa fragor. Pa nationell niva ar tillganglighetsarbetet
till stor del en fraga om en fragmenterad regelefterlevnad och kravuppfyllelse, inte malstyrning
av kollektivtrafikens tillganglighet. Tonvikten ligger pa fysiska och tekniska hinder vid viktigare
bytespunkter och pa fordon. Inte i nagot fall har vi hittat underlag om och diskussion av hinder
féor dem som avstar fran att dka kollektivt.

Nar myndigheter och branschen diskuterar resenarernas syn pa kollektivtrafik i allmanhet gors
det i regel utan att problematisera erfarenheter och upplevelser bland personer med funktions-
nedsattning (PFN). Transportstyrelsen gjorde exempelvis en resenarsundersokning 2017 i
enlighet med SERA-direktivet (EU:s jarnvagspaket) (Transportstyrelsen, 2017). Inga fragor om
funktionsnedsattningar inkluderades. Transportstyrelsen har dock ambitionen att ta upp fragan
i kommande undersokningar (2019).1""

En europeisk undersékning om tagresande omfattar fragor om respondenternas néjdhet med
utbud och service, samt aven tillgangligheten for PFN till information och biljettsystem, fordon
och stationer (Europeiska kommissionen, 2018). Alla resenarer far bedoma tillgangligheten for
PFN. En klar majoritet uttrycker en uppfattning i fragan, trots att en klar majoritet bor i ett
hushall dar ingen har nagon funktionsnedsattning. Det ar en undersdkning som illustrerar att
tillganglighet fér PFN kan definieras utan att PFN sjalva kommer till tals. Det hander inte bara
pa europeisk och nationell niva, utan inte sallan aven pa regional niva.

"1 E-post fran Jonathan Sundin, Transportstyrelsen, 2018-09-04.
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6 Regional kollektivtrafik

Under 2017 uppgick antalet pastigande i "regional linjetrafik”, buss-, spar- och battrafik, till
narmare 1,6 miljarder personer (Trafikanalys, 2018d). RKM har ansvaret for huvuddelen av
denna trafik. Andelen samhallssubventionerade resor ar éver 99 procent. Den langvaga
trafiken utgdér en mindre andel. | kommersiell linjetrafik med buss uppgick antalet pastigande
till cirka 5,7 miljoner under 2017 (Trafikanalys, 2018b). | luftfarten var motsvarande siffra
narmare 38 miljoner (summan av antalet inrikes avgangar, samt utrikes ankomster och
avgangar) (Transportstyrelsen, 2019). Huvuddelen av kollektivtrafiken ar med andra ord
regional, mer an 90 procent, varfor det finns skal att belysa tillganglighetshinder pa just detta
omrade.

Nationella regelverk utgors i forsta hand av ramlagar som dverlamnar ansvaret for narmare
kravstallning pa kollektivtrafikens funktionsanpassning till ansvariga myndigheter, inte minst
regionala kollektivtrafikmyndigheter. Som har papekats tidigare ar det viktigt att forsta hur det
kravstallning gar till i praktiken eftersom den speglar samhallets malstyrning for tillganglighet
for personer med funktionsnedsattning.

6.1 Infrastrukturplaneringen

Den regionala kollektivtrafiken involverar manga aktorer: staten, landsting, kommuner, RKM,
trafikoperatorer, offentliga och privata bolag. Offentliga investeringar inom det nationella och
regionala ansvaret styrs av den langsiktiga ekonomiska planeringsprocessen som kort kallas
Infrastrukturplaneringen. Planeringen gors for 12-arsperioder som ar éverlappande, dar de tva
senaste perioderna ar 2014-2025 och 2018-2029.

Regeringens direktiv for infrastrukturplaneringen beskriver vad som ska vara utgangspunkter
for arbetet med bade nationell plan och lansplaner: de transportpolitiska malen, fyrstegs-
principen och ett trafikslagsévergripande synsatt. (Naringsdepartementet, 2017). | det senaste
direktivet finns sex prioriterade samhallsutmaningar som ska beaktas, daribland ett inkluder-
ande samhdlle. Detta innebar att "infrastrukturen kan genom sin utformning bidra till ett mer
sammanhallet samhalle dar allas ratt till tillganglighet varnas.” Planen ska darfor "omfatta hur
olika gruppers tillganglighet, rérlighet och livskvalitet i 6vrigt paverkas av transportsystemets
utformning och funktion”. Arbetet med ett nationellt prioriterat nat av tillganglig kollektivtrafik
for PFN ska ocksa fortsatta.

Trafikverket upprattar den nationella planen, medan lansplanerna upprattas av en sa kallad
lansplaneupprattare (regionen eller lanstyrelsen). Bade den nationella planen och lansplaner
ska vagleda foérdelning av medel for investeringar samt redovisa férdelningen av ekonomiska
ramar for atgarder under planperioden. Ramar for investeringar delas upp per lan, knappt 37
miljarder for perioden 2018—-2029. Planerna ska innehalla transportpolitisk malanalys, hur
forslagen bidrar till malen, vilka inkluderar fragor om tillganglighet.

Den nationella planen omfattar vidmakthallande av hela den statliga delen av det allmanna
vagnatet, inklusive broar, tunnlar och farjeleder. Den vaginfrastruktur som omfattas av den
nationella planens medel for utveckling ar de nationella stamvagarna — en delmangd av det
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statliga vagnatet. Utveckling av det regionala vagnatet, det vill sdga riks- och lansvagar som
inte ar nationella stamvagar, omfattas av lansplanerna. Undantaget ar riktade miljoatgarder
och anpassning for personer med funktionsnedséttningar, dér investeringar fran nationell plan
ocksa omfattar det regionala vagnétet (Trafikverket, 2018a: sidan 41, var kursivering).

Bade nationell plan och lansplaner ska omfatta atgarder till vilka bidrag kan lamnas enligt
férordningen (2009:237) om statlig medfinansiering till vissa regionala kollektivtrafikanlagg-
ningar, m.m. Statlig medfinansiering far beviljas fér byggande av anlaggningar, transport-
informatik, med mera, dartill till “atgarder for 6kad tillgénglighet i kollektivtrafiken fér personer
med funktionsnedséttning i fraga om kollektivirafikfordon, terminaler, héllplatser eller andra
anldggningar i anslutning till dessa samt investeringar i reseinformationsanldggningar som
underléttar personer med funktionsnedséttnings resor’ (SFS 2009:237, 2 § 6).

Vi ska kort redogora for planerna for perioden 2018-2029. Personer med funktionsnedsattning
(PFN) kan naturligtvis fa nytta av allmanna atgarder i infrastrukturplanerna. Diskussionen har
ar dock begransad till det som uttalat berér tillganglighet for PFN.

Nationell plan

Forordning (2009:236) om en nationell plan for transportinfrastruktur
2 § Den nationella planen f6r transportinfrastruktur ska avse tolv ar och far omfatta

7. investeringar i och férbéattringar av busshallplatser Idngs det statliga vdgnétet om
hallplatserna ingér i ett nationellt prioriterat nat for kollektivtrafik som ska vara anvéndbart
for personer med funktionsnedséttning.

5 § Den nationella planen fér transportinfrastruktur ska innefatta en beskrivning av ett fér
personer med funktionsnedséttning prioriterat nationellt transportnét inom vilket
infrastrukturen, stationerna och fordonen ska kunna anvéndas av alla.

| den aktuella nationella planen (Trafikverket, 2018a) finns ingen narmare beskrivning av det
prioriterade natet. | ett PM beskriver Trafikverket (2017a) natet pa foljande vis:

I enlighet med nu géllande planer ska det ar 2021 finnas ett nationellt prioriterat nét av
tillgénglig kollektivtrafik fér personer med funktionsnedséttning. | grunden bestar nétet av
noder i form av tétorter med ett invanarantal lika med eller 6verstigande 5 000 och strdackor
mellan dessa tétorter. | varje sadan téatort ska det finnas minst en bytespunkt som ér tillgénglig
for personer med funktionsnedséttning. Nar nétet togs fram for cirka 10 ar sedan innebar det
att de bytespunkter som utifran kriterier om antal pastigande skulle vara anpassade uppgick
till minst 150 jdrnvédgsstationer och cirka 2 000 héllplatsidgen. Anpassningen av detta antal
bytespunkter har dérefter kommit att utgéra mal till 2021 och Trafikverket har systematiskt
arbetat for att n@ méalen genom att atgérda bytespunkter.

| senaste nationella planen konstateras att: "Analysen av tillstand och brister har gjorts utifran
malet att de ovan redovisade 150 stationerna och 2 000 busshallplatserna ska vara tillganglig-
hetsanpassade ar 2021” (Trafikverket, 2018a: sidan 70). Det framgar dock inte hur natet ser ut
idag och vad analysen innebar, vilka behov och brister som i praktiken finns. Det framkommer
inte heller vad en "tillganglighetsanpassad” station/busshallplats ar. Inte heller finns en arsplan
for investeringar och forbattringar pa omradet. Bristande definitioner, styrning och uppféljning
papekades for flera ar sedan av Trafikutskottet, att begreppen ar oklara och att mal och planer
revideras utan narmare motivering (Trafikutskottet, 2013: sidan 11).

96




Trafikanalys menar att en "beskrivning” av det prioriterade natet bor omfatta vilka noder som
ingar i natet. Vad kravs for att na tillganglighet for alla pa detta prioriterade nat? Vad kravs for
insatser, av vem och till vilka kostnader? For vilka av dessa kostnader ar det mojligt att fa
statlig medfinansiering?

Vi tanker oss att detta innebar en generell beskrivning av natets geografiska utbredning, samt
vilka aktérer som ar verksamma i detta nat. | en beskrivning ar det ocksa rimligt att det ingar
en lagesbild av vilka problem man idag kan stéta pa vad galler tillganglighet i detta nat, vad
som ska forbattras, samt vem som ska se till att férbattringen kommer till stand. Inget av detta
finns i den nationella planen.

Lansplaner

For lansplanerna finns det ett enda krav som uttalat beror funktionsnedsattning.

Forordning (1997:263) om lansplaner for regional transportinfrastruktur

4 a § Den regionala planen for transportinfrastruktur ska innefatta en beskrivning av ett fér
personer med funktionsnedséttning prioriterat regionalt transportnét inom vilket
infrastrukturen, stationerna och fordonen ska kunna anvéndas av alla.

Nagra enstaka lan har i sin lansplan en karta dver det regionala prioriterade natet, i princip
genomgaende utan forklaring vad natet innebar. Inget Ian har angett nagon koppling mellan
det prioriterade nat och PFN. Vad galler beskrivning av ett nat dar kollektivtrafiken ar
anvandbar for alla s& skulle vi séga att inget I&n alls har detta i sin lansplan. Overlag handlar
det om vaga omskrivningar av nationella tillganglighetsmal.

Det finns nagra fa exempel dar Iansplanen uttrycker mal for tillganglighetsanpassning till
exempel i "90% av alla storre hallplatser (20 pastigande per dag) ska vara tillganglighets-
anpassade senast 2019, vilket berér det kommunala gatunatet." Har sags dock inget om vad
det innebar med "anpassning”, vad problemen ar idag, vad det kommer att kosta, huruvida
man soker statlig medfinansiering etc.

Var reservation har ar att villkor och atgarder for att forbattra for PFN i kollektivtrafiken,
mojligen beskrivs battre i andra dokument. Trafikférsorjningsprogrammen diskuteras utforligt
separat pa annan plats (se avsnitt 6.3). | detta avsnitt har vi dock strikt begransat oss till
lansplanerna och lagstadgade krav pa dem.

6.2 Branschstandarder

| direktiven till den nationella infrastrukturplanen for aren 2018-2029 utpekades sarskilt
standarder: "Trafikverket ska redovisa hur myndigheten utvecklar arbetet med krav, riktlinjer
och standardisering for 6kad tillganglighet” (Naringsdepartementet, 2017). | den nationella
planen finns ingenting om detta arbete, dven om det papekas att det ar av vikt att arbetet
prioriteras bland alla aktorer.

RKM ar helt centrala aktorer for att kollektivtrafiken ska bli tillganglig for alla. Samtidigt har
RKM en mangd uppgifter pa sitt ansvar och i manga lan valdigt begransade resurser. Om vi
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talar specifikt om tillganglighetsfragor s& ar det ofta en uppgift som har valdigt lite resurser till
sitt forfogande. Vi aterkommer till personalresurser i avsnitt 6.6.

Inom Partnersamverkan for en forbattrad kollektivtrafik bedrivs ett standardiseringsarbete i
Kollektivtrafikens avtalskommitté (KollA).'"? KollA utvecklar, férvaltar och sprider kunskap om
de dokument och verktyg som ingar i kollektivtrafikens avtalsprocess. Man vill ta tillvara goda
exempel, utveckla standardiserade dokument och modellavtal. Mallar och standarder anses
mer kostnadseffektiva an sarkrav for alla parter.

Bus Nordic (tidigare Buss 2014)""3 &r en rekommenderad standard for kravstéllning pa bussar
vid upphandling. Den har tagits fram i ett samarbete mellan nationella branschorganisationer

for kollektivtrafik i Norden. Bus Nordic tacker flera omraden omraden: trygghet/sakerhet, miljo,
komfort, pa- och avstigning, information och kommunikation, med mera. Tillganglighet nAmns
inte i dokumentet, men det finns krav som svarar mot sarskilda grupper av resenarer.

= Reserverade sittplatser och utrymme for passagerare med nedsatt rérlighet.
= Sate for resendr med ledarhund.

= Kontrastmarkeringar vid in- och utsteg.

= Utformning av rullstolsplats.

= Utrustning for luftkvalitet med bland annat pollen- och partikelfilter.

Det finns manga andra krav som stddjer tillganglighet i generell mening. En del av dessa ar
optioner (tillagg), men flertalet ar rekommenderade grundkrav, som vara exempel ovan.

Sveriges bussforetag foljer arligen upp utvecklingen av kollektivtrafiken och analyserar hur val
RKM eller deras bolag tillampar branschstandarder och mallar. Bus Nordic ar bara en av flera
styrdokument som branschen har beslutat om genom Partnersamverkan fér en forbattrad
kollektivtrafik, dar aven Sveriges Kommuner och Landsting (SKL) och Svensk Kollektivtrafik
deltar. De gar igenom upphandlingar och analyserar i vilken utstrackning som RKM har
tilampat de mallar som finns, inklusive Buss Nordic.

Sveriges bussforetag konstaterar att féljsamheten till riktlinjer och mallar éverlag ar god, med
undantag for Buss 2014 (Sveriges Bussforetag, 2018). De tre storstadslanens RKM har
adderat en rad sarkrav utdver branschrekommendationerna. Bussforetagen anser att sarkrav
ar kostnadsdrivande. Effekten pa tillganglighet ar daremot mer osaker. Det ar inte omdjligt att
storstadslanen mer detaljerade krav ar foregangare och driver pa utvecklingen.

KollA har hittills framfor allt arbetat med busstandarder. Svensk Kollektivtrafik har i samtal
uppgett att en jarnvagsgrupp nu arbetar med att ta fram forslag till modellavtal for tag.'' Ett
utkast kommer under 2019. Det ar fortfarande en 6ppen fraga vilka tillganglighetskrav som
hanteras. Hansyn tas till pagaende regelutveckling, exempelvis krav pa utrymme for cyklar
inom pagaende regelutveckling i EU.

"2 https.//www.svenskkollektivtrafik.se/partnersamverkan/avtalsprocessen/kollektivtrafikens-avtalskommitte-
kolla/

3 Bus Nordic géller fér bussar som tas i bruk fr.o.m. 1 juni 2019. Bus Nordic ersétter den tidigare liknande
bilagan Buss 2014. Vad géller funktioner som sarskilt beroér personer med funktionsnedsattning ar innehallet i
Bus Nordic detsamma som i Buss 2014.

14 Helena Leufstadius, VD Svensk Kollektivtrafik, 2019-01-14.
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6.3 Trafikforsorjningsprogram

Regionala trafikférsérjningsprogram (TFP) ar det huvudsakliga styrdokumentet for tillganglig-
hetsinsatser i regional kollektivtrafik (avsnitt 4.1). Trafikanalys har darfor gatt igenom gallande
TFP i syfte att utrdna mal- och behovsbilder, l1ages- och atgardsbeskrivningar, avseende
kollektivtrafikens tillganglighet. Genomgangen ar gjord med utgangspunkt i tillganglighets-
indikatorerna i MEDIATE (avsnitt 1.7) och inom ramen fér en bredare inventering av dokument
for styrning och uppfdljning pa omradet (bilaga 4).

Generellt saknas definitioner av funktionsnedsattning och tililganglighet i TFP. Det finns en stor
variation i begrepp och problematisering. | nagra fall sags explicit att funktionsnedsattningar ar
avgransade till nedsatt rérelse-, syn- och horselférmaga. | nagot fall ar det tydligt att
rullstolsburna, blinda och déva ar primara malgrupper. | ett par fall &r avgransningarna av
bredare karaktar, till exempel allergiker, men det foljs sedan inte upp i atgardsplaner. | flertalet
fall férekommer inga explicita avgransningar av malgrupper, men val implicita genom att
avgransa tillganglighetsfragorna till vissa typer av atgarder, framfér allt atgarder for att
undanrdja fysiska hinder pa fordon, hallplatser och bytespunkter for personer med nedsatt
rorelseférmaga, syn- och horselskadade.

| TFP liksom i manga andra transport- och trafikplaner gar det att urskilja tva grundperspektiv
pa tillganglighet. A ena sidan ett fokus pa allman geografisk tillganglighet. Det avser
tillganglighet till kollektivtrafik for den breda allménheten. A andra sidan ett fokus pé fysiska
hinder fér personer med funktionsnedsattningar (PFN). | vissa TFP ar uppdelningen
kategorisk. | andra gar det att urskilja dverlappningar, inte minst i skrivningar om universell
utformning, service och kvalitet, att dessa ska utformas sa att de kommer till storsta méjliga
nytta for alla. Dessa forblir dock allmanna avsiktsforklaringar. Det forblir oklart om det ar
nagon region som jobbar integrerat med malstyrning av tillganglighetsfragor.

Tillganglighetsmal och situation redovisas generellt i termer av andel fordon respektive andel
hallplatser och bytespunkter (HpBp) som ar "tillgangliga”. Ifraga om fordon gérs inte sallan en
hanvisning till kraven i FRIDA (avsnitt 5.2): forekomst av ramp, rullstolsplats och audiovisuellt
utrop. Ibland gérs en direkt hanvisning till FRIDA, ibland indirekt till SKL:s 6ppna jamférelser
som bygger pa rapporteringen till FRIDA. Fem RKM eller lanstrafikbolag har mer detaljerade
riktlinjer for tillgangligheten i separata styrdokument: Stockholm, Vastra Gotaland, Skane,
Uppsala och Sérmland. Dessa ar mer detaljerade och tydligare ifraga om tillganglighetskrav
an TFP. Det innebar dock inte att uppfdljningen ar lika detaljerad. Vi aterkommer till dessa i
avsnitt 6.6.

Tillganglighetskrav pa HpBp ar en mer 6ppen fraga i TFP. Generellt saknas tydliga kriterier for
prioriterade HpBp och hanvisningar till standarder. Boverkets riktlinjer och Trafikverkets
designkrav och rad i "Vagar och gators utformning” (VGU) ar en utgangspunkt for RKM:s
kravstallning pa tillganglighet i TFP, men det statliga regelverket ar vare sig tvingande eller
fullstandigt i alla delar. TFP erbjuder 6verlag liten vagledning om hur RKM hanterar externa
och egna krav. De som har riktlinjer hanvisar till dem. | vissa fall sker en hanvisning till sa
kallade hallplatshandbdcker, som i sin tur redovisar varierande kvalitetskrav, exempelvis
vaderskydd, bankar, information, skyltning och underhall. | vissa fall saknar TFP definitioner
och redovisning av tillganglighet pa HpBp helt och hallet. | nagra TFP sammanfattas kraven
kortfattat. Ett par exempel foljer har.
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o Upphdjd plattform som kan nas utan steg fran gatuniva eller gangstig, taktila
strak, vaderskydd, belysning, héllplatsstolpe, tidtabellanslag,

e Plattformens ldngd minst 20 meter, dess bredd och héjd minst 2,25 meter
respektive 16 cm, kontrasterande kantremsa, taktilt och visuellt ledstrak,
héllplatsstolpe vid eller mitt for pastigningsplatsen, maximalt 5 procent lutning till
och fran hallplatsen (i dess nérhet), gangbana med jamn yta till och fran
héllplatsen (i dess nérhet), samt belysning vid hallplatsomradet.

| flera TFP namns att det saknas enhetliga nationella tillganglighetskrav pa infrastruktur. Det
framhalls aven i kontakter med RKM. Det ar att forvanta nar regelverk i huvudsak bestar av
ramlagar och nar ingen aktoér har ansvar fér samordning och standardisering. Ansvaret idag
for utformning, drift och underhall av HpBp faller pa Trafikverket, RKM, kommuner, privata
fastighetsforvaltare och vaghallare. Ingen aktor har ansvar fér en samordnad och integrerad
kravstallning pa tillganglighet till HpBp. Samtidigt ar det vart att notera att inget TFP namner
och redovisar nagra egna ledningssystem pa omradet (jamfor MEDIATE avsnitt 1.7).

Av TFP framgar att RKM uppfattar tillganglighet till HoBp som ett stérre och svarare problem
an tillganglighet till fordon. Vissa RKM har inventerat atgardsbehov for HpBp och har planer
for att fylla dessa. Andra RKM haller fortfarande pa att inventera atgardsbehov, men raknar

med att arbetet avslutas under 2018-2019. Varierande tillganglighetskrav och urvalskriterier
innebar att det ar svart att ge en samlad och enhetlig bild av tillgangligheten till HpBp och an
mindre till tillganglighet till kollektivtrafik mer generellt for olika grupper.

| nagra TFP finns det en samlad kravbild pa fordon och HpBp i form av ett prioriterat linjenat.
Det innebar att bade fordon och HpBp som férekommer pa trafiknatet ifraga uppfyller stallda
krav. Tillganglighet i ett brukarperspektiv diskuteras daremot inte i TFP, dvs. om enskilda
resvagar ar tillgangliga, om brukare upplever att det gar att ta sig fran en plats till en annan.
Det ar ocksa sallsynt i TFP med konkreta tillganglighetskrav och matbara mal pa information
och service. Vikten av information, ledsagning och service betonas i allmanna termer, men
utan narmare behovsanalyser och atgardsplaner.

6.4 RKM:s tillganglighetsinsatser

Inom ramen for regeringsuppdraget riktade Trafikanalys en enkat till RKM for att ta reda pa
hur de arbetar med tillgangligheten for personer med funktionsnedsattning (PFN). Enkaten
vande sig till alla 21 RKM samt i vissa fall aven lanets trafikbolag (finns tio stycken som verkar
i elva lan), samt till fyra stérre kommuner''® till vilka RKM har delegerat ansvar fér upphandling
av kollektivtrafik. Av dessa svarade 17 RKM/lanstrafikbolag och tre kommuner. Har foljer en
sammanfattning av deras svar.

Vi har bedémt svaren utifran vad myndigheterna faktiskt gor, och har darvid férsokt bortse fran
ouppfyllda ambitioner eller ej annu beslutade atgarder. Det ar emellertid omdjligt att i en sadan
har analys gora ratt for alla nyanser. Vi kan inte heller svara fér om det finns kompletterande
eller alternativa synpunkter inom organisationerna, till exempel pa grund av otillracklig intern
informationsinhamtning, an de som har kommit fram har.

5 Karlstad, Skellefted, Luled och Pited. Totalt finns det nio kommuner med delegerat trafikeringsansvar i
Sverige, varav sju ligger i Norrbotten. Den minsta ar Haparanda med 9 800 invanare (2017).
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Samverkan

Samverkan med funktionshinderrérelsen

Alla organisatorer uppger att de har nagon form av dialog med funktionshinderrérelser. Nagra
namner férutom funktionshinderorganisationer patientféreningar, och ett fatal lan samrader
med aldre- eller pensionarsorganisationer. | fyra Ian anvands mer allmanna brukarrad inom
landstinget, utan specifikt kollektivtrafikfokus, och i tva Norrlandslan anges Trafikverkets
funktionshinderrad RTAF '8 istallet for egna anvandarrad. Ett par RKM uppger att de deltar i
Trafikverkets nationella rad RTAF. Trafikverket har dock till Trafikanalys uppgett att inga RKM
ar representerade i det nationella radet."”

| nagra lan anvands serviceresornas (fardtjanst m.m.) samverkansorgan, trots att alla
kommunerna inte ar representerade dar — det galler t.ex. i Skane och Norrbotten. | tva av de
tre kommuner som svarat sker samrad med kommunens allmanna funktionshinderrad.
Forutom med anvandarrad samrads det med trafikentreprendrer och vardenheter inom
landstinget.

Pa fragan om varfor myndigheten valt dessa organisationer varierar svaren mellan att,

1. inte alls ta stallning till specifika funktionsnedsattningar, utan kollektivtrafiken ska vara
Oppen for alla (tre 1an),

2. hanvisa till politiska mal och avvagningar mot kostnader, eller avsaknad av nationella
riktlinjer (sex lan) och

3. hanvisa till funktionshinderorganisationerna sjalva, och till vilka funktions-
nedsattningar som utgér hinder mot att resa (tre lan).

Antalet moéten varierar fran "arligen samt vid behov” (t.ex. vid upphandling eller
regelférandring), till 30 ganger per ar (Stockholms lans landsting). Det vanligaste ar tva
ganger per ar.

Samverkan med andra myndigheter (minst ett per ar)

Trafikverket ar vaghallare och investerare i statlig infrastruktur, och ansvarar for plattform och
bankar pa hallplatser. | vaghallaransvaret ingar att skéta drift och underhall, snéréjning och
halkbekampning. Antalet samverkansmoéten med Trafikverket skiljer sig at avsevart mellan
lanen, fran nagon enstaka gang i samband med ansdkan om regionala investeringsmedel
(dvs. vart fjarde ar), till varje dag. Alla utom tva lan har regelbundna ("strategiska”) méten
minst fyra ganger per ar. Dessutom sker kontakter vid behov eller i praktiska fragor.

Kommuner ar ocksa vaghallare och investerare i infrastruktur, och dessutom stationsforvaltare
i vissa kommuner. RKM:s samverkan med kommuner sker i manga fall "lépande” (*frekvent”,
"aterkommande”, “kontinuerligt”, “regelbundet”), men i vissa fall ganska sallan, en gang per ar,
vid behov, eller i samband med lanstransportplanering. De RKM som &r organiserade som
kommunalférbund har av naturliga skal samverkan genom organisationsformen.''® | nagra lan

sker samverkan med Trafikverket och kommuner gemensamt.

116 Radet for Tillganglighet och Anvéandbarhet for personer med Funktionsnedsattning, sammankallande ar
Trafikverket.

"7 RTAF &r enligt Trafikverket ett nationellt rad bestaende av nationella féretradare. Tidigare fanns det
regionala rad, och i Region Nord kvarstar viss saddan verksamhet.

8 Fler och fler RKM 6verger dock kommunalférbundsorganisationen och samlas med organisationen for
regional utveckling i landstinget. 2018 ar det sex Ian dar RKM ligger i ett kommunalférbund, men den 1 jan 2019
Overgar tre av dem till landstinget: Blekinge, Sédermanlands och Varmlands lan.
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Man skiljer pa strategiméten med budget- och maldialoger, detaljméten om infrastruktur och
trafik, och informella traffar och kontakter. Kontakterna kan galla vagutredningar for
kommunalt vagnat, kommunala detalj- och éversiktsplaner, atgardsbehov inom ramen for
statlig medfinansiering till tillganglighetsatgarder pa kommunalt vagnat inom LTP, eller allmant
handla om tillganglighetsanpassning och framkomlighet.

Om det finns ett lanstrafikbolag kan det ske kontakter den vagen, t.ex. da det uppstar
synpunkter och klagomal pa kommunal egendom till kundtjanst. Vissa RKM féljer upp hur
kommunerna féljer deras hallplatsriktlinjer. | en del fall sker samverkan via servicetrafiken:
med handlaggare av tillstand for fardtjanst och skolskjuts.

Samverkan med stationsforvaltare sker mer sporadiskt. | manga fall samverkar RKM med
Svenska Reseterminaler. Samverkan ar behovsstyrd och kan ske fran dagligen till "'mer
sallan”, "vid enstaka tillfallen”, eller i samband med om- och nybyggnader. P4 vissa stationer
finns det "stationsrad” dar kommun, Trafikverket och stationsférvaltaren samverkar, men de
hanterar inte bara fragor om tillganglighet. Om stationsforvaltaren ar kommunen eller privat
Overlater i manga fall RKM ansvaret for anpassningen till denna. | andra lan sker samverkan
vid behov, fran dagligen till en gang om aret. | nagot fall galler samverkan endast drift och

underhall.

Samverkan med trafikféretagen sker i regel i enlighet med géllande avtal, och kan ske alltifran
dagligen till vid enstaka tillfallen da behov uppstar. Det galler fragor om fordonsanpassning,
utbildning av personal, eller andra frdgor som kan regleras i sarskilda riktlinjer inom RKM. Ett
Ian har ett gemensamt kvalitetssystem med operatorer. Ett annat har direkttilldelad trafik till sitt
eget bolag. | vissa lan ingar trafikforetaget med andra aktorer i samverkansrad och
fokusgrupper for tillganglig trafik.

Samarbete kring ledsagning

| de lan dar det finns ledsagning sker det i regel utan prévning, dvs. det ar resenaren som
avgor om den behdver ledsagning eller inte. Ledsagning sker antingen helt i egen regi, som i
Vastra Gotalands och Blekinge 13n, delvis i egen regi, som i Stockholms 1an'"°, eller genom
Jernhusens och Trafikverkets samarbete, vilket ar det vanligaste.'?® Ledsagning &r oftast
kopplad till jarnvagsstationer och annan sparbunden kollektivtrafik. Nagra storre lan med
tagtrafik saknar @anda ledsagning helt idag, t.ex. Ostergétlands och Vasternorrlands lan, och
andra har en begrénsad service knuten till enstaka resecentra eller sjukhus, t.ex. Orebro och
Norrbottens lan.

Ledsagning omfattar i allmanhet hjalp med byte mellan olika fordon eller fordon och
motespunkt, samt hjalp med visst bagage. Ombord pa fordonet ska trafikféretagets personal
ta vid, om det ar langvaga trafik. Enligt Trafikanalys uppféljning av de transportpolitiska malen
2017 sker ledsagning i mycket liten omfattning, endast drygt 21 000 per ar (Trafikanalys,
2017: sidan 35 och figur 2.22).

Styrning och uppféljning
Funktionsnedséttningar som malgrupper

De funktionsnedsattningar som beaktas i RKM:s planer ar framst roérelse-, syn- och
horselnedsattning. Tva lan namner dessutom astma/allergi, tre I1an kognitiva eller
kommunikativa funktionsnedséattningar, och ett 1an namner specifikt gruppen aldre.

9 | Stockholms I&n anvénds Stationsledsagning fér bokning, men utférandet sker i egen regi.
120 www.stationsledsagning.se; Riksfardtjansten Sverige AB &r upphandlad som utférare av tjansten.
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Fyra lan definierar inga specifika funktionsnedsattningar utan konstaterar att kollektivtrafiken
ska vara tillganglig “foér alla”.

Egen kunskapsinhdmtning

Att genomféra egna matningar ar ovanligt i 1anen. Férutom KOLBAR 2" och ANBARO'?2, som
ar kundnoéjdhetsmatningar som erbjuds medlemmarna till Svensk Kollektivtrafik, verkar de
enda regelbundna undersokningarna goras i Stockholms Ian. Dar har genomforts "typresor”
2011 och 2014, vilket 2017 ersattes med en rampserviceundersdkning for att underséka hur
servicen med rullstolsramper fungerar i praktiken (SLL Trafikférvaltningen, 2017). Fran att ha
anvant subjektiva metoder vill man 6verga till mer objektiva.

Enskilda undersokningar sker i nagot fler lan. Skane har t.ex. samarbetat med forskare om en
undersokning om attityder bland fardtjanstresenarer, och i nagra lan och en av kommunerna
har det gjorts testresor och tillganglighetsvandringar. | Pitea tillampas en medborgardialog
med digitala verktyg for enkelt avhjalpta hinder. Men i 10 av de 17 svarande lanen gjordes inte
nagra egna undersokningar éver huvud taget om funktionsnedsattningar i sin kollektivtrafik.

| nagra lan, dar tillstandsprocessen for fardtjanst ar delegerad till RKM, anvands ansdkningar
om fardtjanst for att skaffa sig kunskap om tillgangligheten i kollektivtrafiken. Det borde
innebara att de kommuner som inte har éverlatit fardtjansten till RKM inte omfattas av det
kunskapsutbytet. Det kan vara till nackdel for kollektivirafikens tillganglighet i de kommunerna.
| ett 1an anvands landstingets "interna information om funktionsvariationers konsekvenser”,
vilket kan tolkas som att patientinformation anvands for funktionshinderanpassningar.

Program, planer (strategier) och riktlinjer utéver TFP

| fem av de svarande lanen finns separata tillganglighetsprogram eller strategier, men i de
flesta fall finns de bara i trafikforsoérjningsprogrammet. Nagra Ian har utarbetat separata
strategier och handlingsplaner: Orebro lans landsting har sedan 2002 haft ett
handlingsprogram for funktionshinderfragor, som ar bredare an bara kollektivtrafiken och som
omarbetats med nagra ars mellanrum. Vastra Goétalandsregionen utarbetade en separat
strategi 2012 med malar 2016 som nu haller pa att omarbetas.

Manga RKM har utarbetat riktlinjer eller handbdcker for hur hallplatser och infrastruktur ska
anpassas (ibland inte bara i fraga om tillganglighet och anvandbarhet, utan till exempel i fraga
om design). | praktiken ar det ett ansvarsomrade som berér flera aktérer: RKM, kommuner
och Trafikverket.

Kollektivtrafiksystemets utstrdckning fran hallplats

| atminstone fem Ian finns inga uttalade avstandsgranser till hallplatser utan man anvander
branschrekommendationer eller kommunernas riktlinjer. En dialog med kommunerna fors om
detaljplaner, samt hallplatser och trafikering i anslutning till planerade aldreboenden och
sarskilda boenden. Vissa lan anvander en snav avgransning som "till nArmaste gang- eller

cykelvag”, "héllplatsen och vagen till hallplatsen”, "till farbar allman vag”, eller "stationsentréns
dorrparti eller gangvag som ansluter till kommunal GC-vag”.

| andra lan ar en vanlig avgransning i tatort att hallplatserna ska planeras fér boende inom 400
meter, men detta avstand varierar mellan 200 och 600 meter. Pa landsbygden ar planerings-

21 Kollektivtrafikbarometern, www.svenskkollektivirafik.se/verktyg-och-system/kollektivtrafikbarometern/
122 Barometer for Anropsstyrd trafik, omfattar fardtjanst och sjukresor, www.svenskkollektivtrafik.se/verktyg-och-
system/barometer-for-anropsstyrd-trafik/
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avstandet mellan 500 och 2 000 meter.'? Dessa avstand géller "i allmanhet” och forutsatter
alltsa fullt fungerande personer. | praktiken ar det kommunerna som sjalva bestammer éver
placeringen av bade boenden och héllplatser, dvs. RKM har inget direkt inflytande dver detta,
aven om aktérerna samrader om lampliga insatser. RKM kan aven bista med
utredningsresurser och foresla lampliga atgarder, samt medfinansiera genomféranden.

I manga lan med utpraglad landsbygd, till exempel Vastmanland och Ostergétland, erbjuds
viss kompletteringstrafik '?#, som &r anropsstyrd, for boende pa visst avstand fran narmaste
hallplats. Avstandet varierar mellan 1 000 och 2 000 meter.

Eget arbete med webbtillgénglighetsdirektivet

Vid en fraga om RKM planerade eller redan vidtagit nagra atgarder avseende webbdirektivet
(se kapitel 4.1, sidan 66) svarade manga att de genomfort vissa granskningar av webbsidor
via konsult, eller att de ar i fard med att se 6ver sina webbsidor under hosten 2018 eller 2019.
| de tre storstadslanen hade dock inget arbete med anpassningen pabdrjats an, och i endast
det storsta fanns det planer for 2019. Vissa myndigheter svarar att den stdrre organisationen,
regionen, svarar for denna fraga. | det 1an dar lanstrafikbolaget svarade for sig hade den inte
pabdrjat nagot arbete. Nagra Ian ar mer inriktade pa att bara uppfylla kraven, och svarar att de
arbetar med tillganglighetsfragorna kontinuerligt och anpassar dem till svensk lag nar sa
kravs. | ett lan ar malet att anpassa webbsidor till den hogsta nivan i standarden, AAA, vilket
ar utdver vad som kravs.

Personalinsatser

Manga RKM genomfér utbildningar i fragor om funktionshinder for hela eller delar av
personalen: s& kallad insiktsutbildning, eller utbildning genom Funka'?®. Endast ett 1an svarar
helt nekande pa fragan om personalinsatser.

Manga utbildningar verkar ske pa webben. Utbildning av forare sker I6pande, men pa olika
satt. | vissa lan sker det enbart i servicetrafiken (anropsstyrd trafik). | andra lan hanvisas
enbart till den utbildning som kravs for yrkeskompetensbeviset (YKB), dar vissa moment kring
personer med funktionsnedsattningar ingar.'?® Nagot 1an svarar att det ingér i trafikavtalet, och
i sa fall ar det alltsa trafikforetaget som ansvarar for att férarna ar utbildade.

Svensk kollektivtrafik har tagit fram en utbildningshandbok och prov for certifiering av férare av
bade buss och servicetrafik, som ett par lan hanvisar till.'?” Utbildningarna anpassas till lokala
forutsattningar och riktlinjer, och bestar for bussférares del till stor del av sjalvstudier. Proven
testar bland annat bemétande och hantering av teknisk utrustning. En certifiering galler i fem
ar.

| tre av lanen férekommer bredare utbildning till flera typer av personal, aven till exempel
biljettkontrollanter, férvaltning och kundtjanst. | nagot Ian har det genomforts partiella
utbildningar nar behov identifierats, till exempel fastsattning av hjalpmedel, och sedan har det

123 Dessa avstand kan jamféras med rekommendationerna i Kol-TRAST: max 400 m gangvag for god standard;
Over 600 m ar det fa som tar sig till fots till hallplatsen, &ven personer utan nagon funktionsnedsattning (SKL,
2012: sidan 75).

124 Transporten maste férbestallas men avgiften &r i regel densamma som kollektivtrafiktaxan.

125 Funka har manga utbildningar. En grundutbildning som ges online omfattar tre timmar, www.funka.com/vi-
erbjuder/utbildningar-och-seminarier/oppna-utbildningar/grundutbildning/

126 Grundutbildningen &r totalt 140 timmar for bussforare 23 ar eller aldre, och 280 timmar for yngre bussférare.
Den géller i fem ar, och darefter kravs en fortbildning pa 35 timmar.
www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/Yrkestrafik/ Gods-och-buss/Yrkesforarkompetens/Obligatorisk-
grundutbildning/

127 www.svenskkollektivtrafik.se/verktyg-och-system/
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tagits fram informationsfilmer fér spridning till férare. | tva av storstadslanen finns en sarskild
tillganglighetsstrateg anstalld.

Specifika krav pa trafikforetag

Kraven pé trafikféretagen utgérs i huvudsak av krav pa personal och pa fordon. Atta I&an
uppger att de staller krav pa férarutbildning i bemdtande trafikupphandlingar (jamfér under
Personalinsatser ovan). Fem lan uppger att de féljer branschstandarden for fordon Buss
2014.128 Ett 1an staller krav pa bussvardar och rullstolar, medan ett annat inte stéller nagra
krav alls utan bygger relationen pa "6msesidig éverenskommelse”.

Uppféljining av atgérder

Nio lan uppger att de nagon gang har féljt upp sina atgarder enligt trafikférsérjningsprogram-
met eller annat separat program for funktionshinderanpassning. Av dessa hanvisar sju till
befintlig dokumentation. Uppfdljningarna verkar dock inte ske pa regelbunden basis, den
uppdateras inte arligen, publiceras inte pa ett tillgangligt satt, och ar inte alltid komplett. |
nagra fall redovisas bara antal anpassade hallplatser och fordon.

Tre lan hanvisar till uppféljningen i arliga rapporter enligt EU-férordningen och kollektivtrafik-
lagen. Dessa finns avseende antingen 2015 eller 2016 i 9 |an. Transportstyrelsen har sedan 1
jan 2017 mojlighet att utdva tillsyn dver de arliga rapporterna, men de hade annu den 5
november 2018 inte pabdrjat nagon sadan.?°

Synpunkter fran kundtjdnst

Alla 1an har system for kundarendehantering, men synpunkter om bristande tillganglighet foljs i
allmanhet inte upp separat fran andra synpunkter om kollektivtrafiken. | de I[an som har ett
lanstrafikbolag ar det denna organisation som hanterar synpunkter.

Undantag ar Stockholms och Blekinge lan, dar cirka en procent av synpunkter ror bristande
tillganglighet. Aven Skéane 13n kan ta fram statistik vid behov. Orebro 14n uppger att en dryg
promille av arendena ror bristande tillganglighet.

Specifika atgarder

RKM tillfragades ocksa om vilka konkreta atgarder de hade genomfort de senaste tre aren for
att anpassa kollektivtrafiken till personer med funktionsnedsattning. Har ar en sammanfattning
av resultaten.

Fore resa

Anpassad reseplanerartjanst

Ungefar halften av Ianen har gjort nagon anpassning av reseplaneraren de senaste tre aren.
Bland de atgarder som namns ar upplasning och lattlast information, eller att en anpassad
reseplaneringsapp har tagits fram. Som komplement finns personligt stdd via telefon och
e-post, i vissa fall dygnet runt.

128 Buss 2014 anvénds som bilaga till upphandlingar, och har tagits fram for att dampa kostnadsutvecklingen,
genom att minska pa omfattningen av specifika krav pa fordon. Den reglerar krav pa laggolv, rullstolsplats,
ramp/lift, audiovisuell information och icke-allergena material i kladsel & stoppning, som gar utover kraven i
Bussdirektivet och ECE-reglementet 107. Fran 2019 kommer en nordisk variant att introduceras, Bus Nordic.
Kravspecifikationen har funnits i tidigare versioner, t.ex. Buss 2010. En variant finns dven fér Specialfordon,
dvs. rullstolstaxi, men da med utgangspunkt fran férarnas arbetsmiljo.
www.svenskkollektivtrafik.se/partnersamverkan/modellavtal--kravbilagor/buss-2014/

129 E-post fran Charles Bergqvist, Transportstyrelsen 2019-11-05
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Anpassade tidtabeller

Informationen i tryckta tidtabeller ar i allmanhet inte anpassad, men i vissa fall gar det att
bestalla tidtabeller med storre skrift eller i punktskrift, och i digitala kanaler ar det battre
anpassning (storre typsnitt etc.).

Det gors inga anpassningar i tidtabellen av uppehallstiden vid hallplatser med hansyn till
exempelvis aldreboenden eller andra sarskilda boenden i tidtabellen, men i nagot fall sker i
alla fall en dialog med kommunen om detta.

Biljettférsalining
Ett fatal lan uppger att de har funktionshinderanpassade forsaljningskanaler. Ungefar halften
av lanen uppger att de istallet har manuell forsaljning av biljetter. | nagra lan finns sa kallade

Quickomater'® som &r biljettautomater som kan utrustas med talande granssnitt och vara héj-
och sankbara.

Under resa

De vanligaste anpassningarna som gors ror hallplatser (vaghallare'®'), resecentrum
(kommunen) och stationer (Trafikverket), och fordon, vagnar eller fartyg (RKM, trafikféretag).
Hallplatsernas plattform anpassas fysiskt efter kommunens eller Trafikverkets riktlinjer (i det
senare fallet ar VGU obligatoriskt). Det inkluderar ledstrak, kontrasterande kantlinje och
bankar. For hallplatsernas utformning har ofta RKM riktlinjer och medel fér medfinansiering,
men det ar kommunen som slutgiltigt bestammer hallplatsernas placering och utformning.
Kommunen kan aven fa statlig medfinansiering for anpassning av hallplatser via lansplanerna
och stadsmiljpavtal'®2. RKM ansvarar for vaderskydd, skyltar och tidtabellsinformation pa
hallplatser, och Trafikverket ansvarar for "prator” '3 samt plattformarna pa jarnvagsstationer.

Sedan 2012 har ocksd RKM och Trafikverket pabdrjat inventeringar av rikets hallplatser ur
tillganglighetssynpunkt, ett omfattande arbete. Det finns cirka 70 000 hallplatser i hela
Sverige. RKM begransar sig till hallplatser med en viss belaggning, t.ex. minst 10
(Norrbotten), 15 (Skane), 20 (vanligast), 50 (Orebro) eller 100 (Vastra Goétaland) pastigningar
per (helgfri var-) dag, plus viktiga knutpunkter.'* | Vastra Goétaland motsvarar det cirka 800
hallplatser och andra bytespunkter. Parterna i regeringsuppdraget KOLL Framat, som
slutredovisades i december 2007, utgick fran tatorter med minst 5 000 invanare och linjerna
daremellan, vilket resulterade i cirka 150 jarnvagsstationer och cirka 2 000 busshallplatser
(Vagverket och Banverket, 2007).'3® Eftersom manga av hallplatserna sannolikt ligger pa
regional statlig vag” lar det finnas betydande 6verlappningar mellan Trafikverkets och RKM:s
respektive prioriterade nat.

Exempel pa fordonsanpassningar ar upphandling av laggolvsbussar eller bussar med lagt
insteg, hallplatsutrop med ljud och text inne i och utanfér fordonet (sa kallade audiovisuella
utrop), system for realtidsinformation, digitala informationsskarmar med storre skarmstorlek,
och forbattrad ljudniva. Ett 1an handlar upp toalett pa fordonen pa turer éver 1,5 timmar.

180 www.quickomat.com

31 Trafikverket eller kommun

132 www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-
analysmetoder/Finansieringsmetoder/statligt-stod-for-hallbara-stadsmiljoer---stadsmiljoavtal/

133 En talande dator, som laser upp tidtabellsinformation vid ett knapptryck. Den férutsatter alltsa att
informationen finns tillganglig digitalt pa hallplatserna. Pa jarnvagsstationer ansvarar Trafikverket for utrustning
for trafikinformation och pratorer.

134 Trafikforsorjningsprogrammen fér respektive RKM

135 Underlagsrapport atgardsomrade C — Kraftsamling for en anvandbar kollektivtrafik ar 2010
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Ett fatal I1an har nagon form av funktionshinderanpassad information vid stérningar: Skane,
Uppsala, Varmlands och Blekinge lan. | Stockholms lan gors anpassningar vid planerade
storningar. Manuella insatser starks ocksa upp vid sadana tillfallen. Dar det finns pratorer ar
dessa kopplade till realtidsinformation, och om det finns realtidsinformation finns det i regel
aven skyltar. Om det férekommer anpassade appar och webbsidor gér dessa ocksa
stérningsinformationen mer tillganglig.

| ett halvdussin l1an genomférs informations- och paverkanskampanjer for att framja aldres
resande med kollektivtrafiken, t.ex. seniorturer, trygghets- och tillganglighetskampan;,
resetraning, hjalp med digitala verktyg etc. Sadana kampanjer kan aven foretas i
kommunernas regi.

Uppféljining av resa

Valdigt fa insatser har gjorts for att forbattra uppfoljningen av resandet med avseende pa
rapportering av bristande tillganglighet. Alla 1an har en kundtjanst dar man kan ldmna
synpunkter via olika kanaler, och allvarligare synpunkter ska rapporteras vidare for atgard.
Men det ar fa 1an som analyserar synpunkter specifikt pa bristande tillganglighet, eller ens
som kan sarskilja synpunkter utifran tillganglighet. | webbdirektivet ingar att det ska finnas
mojlighet att rapportera bristande tillganglighet (se ovan), samt att regelbundet publicera en
rapport om webbtillgangligheten.

Andra insatser an legala krav

Av svaren kan vi utlasa att alla Ianen bedriver nagot slags arbete med funktionshinder-
anpassningar, men att det varierar i omfattning och i manga fall ar strikt styrt av lagar och
direktiv. Det férekommer av svaren att ddma mycket lite av egen kunskapsinhamtning om
vilka problem som faktiskt féreligger och analyser av vilka atgarder som borde vara
prioriterade.

Det finns ett undantag, dar myndigheten gar utdéver vad som formellt kravs. Uppsala lan har
som mal att ga utdver webbdirektivets krav och vill erbjuda den hoégsta nivan, AAA enligt
WCAG (Web Content Accessibility Guidelines).

6.5 Kommunernas ansvar

Flera aktorer ansvarar tillsammans for att se till att hela resan ar tillganglig for personer med
funktionsnedsattningar. Inom det kommunala vagnatet ansvarar kommunernas i regel for
busshallplatser och vagen till/fran kollektivtrafiken.

Trafikanalys |at Trivector klargéra kommunernas ansvar for tillgangligheten i kollektivtrafiken i
relation till RKM och Trafikverket. Trivector gick igenom tidigare rapporter och genomférde
intervjuer med fem kommuner (Malmd, Hassleholm, Stockholm, Géteborg och Lerum) och tre
RKM (i Skane, Stockholms och Vastra Goétalands lan). Har foljer en sammanfattning av
Trivectors slutrapportering (Wennberg, 2019). Vi aterkommer ocksa till kommunala insatser i
ett senare avsnitt dar vi diskuterar ett svenskt forskningsarbete (avsnitt 8.4).

Kommunernas ansvar och planering av tillganglighetsinsatser
Kommunerna har ansvar for busshallplatser pa det kommunala vagnatet och vagen till/fran
stationer och hallplatsen. Ansvaret omfattar markplanet, i likhet med Trafikverket nar det galler

136 www.w3.org/WAI/standards-quidelines/wcag/
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statliga vagar. Tillganglighetskraven i lagstiftningen har omsatts till olika riktlinjer, till exempel
Boverkets HIN och ALM som kommunernas arbete i regel utgar ifran.

Anpassning av busshallplatser gors i regel pa sjalva hallplatsen och i naromradet. Hur langt
ifran hallplatsen som "naromradet” stracker sig varierar. Arbetet gors i samarbete med de
regionala kollektivtrafikmyndigheterna och Trafikverket.

De stérre kommunerna har oftare ett strategiskt arbetssatt att utga ifran, medan de mindre
arbetar mer ad-hoc. En érlig investeringsbudget for tillganglighetsatgarder finns i regel.
Arbetet struktureras genom att systematiskt inventera brister och darigenom kunna prioritera
efter behov, genom att allmanheten eller andra aktorer patalar brister liksom genom att
tillganglighetsanpassa nar man bygger pa en plats (sa kallad "passa pa’-atgard).

Flera kommuner patalar att det strategiska arbetssattet framst etablerades under 00-talet och
att dagens arbete utgar fran detta. Styrdokument kan dock vara gamla, och delvis inaktuella,
och inventeringar kan behdva uppdateras.

Enstaka uppféljningar av tillganglighetslaget i kommunerna har gjorts. Den senaste gjordes
2016 av Myndigheten for delaktighet som aven behandlade tillgangligheten i kollektivtrafiken.
Den visade att runt halften av kommunerna (48 procent) systematiskt atgardar brister i
tillgangligheten pa busshallplatser, inklusive vagen till/fran hallplats, vid det kommunala
vagnatet utifran inventeringar. Man har kommit langst med tillganglighetsanpassningen av
busshallplatser inom tatort och for vissa prioriterade linjer.

Regional och kommunal samordning

Lépande kontakter halls mellan flertalet av kommunerna och RKM, antingen i form av arliga
dialogméten eller manads- eller kvartalsmoten. Via RKM soks medel for statlig medfinans-
iering for tillganglighetsatgarder och denna majlighet ar en viktig padrivande faktor i
tillganglighetsanpassningen av busshallplatser.

RKM upplever att det ar olika hur intresserade kommunerna ar, dar vissa vill ha hjalp medan
andra inte vill det. Aven i de fall som man inte har s& mycket samarbete tar kommunerna i
regel kontakt med RKM vid ombyggnad av busshallplatser. Enligt kommunerna skulle mer
samarbete med RKM 6nskas i vissa fragor, inte minst vad galler prioriteringar.

De stdrre kommunerna har i regel typritningar i en teknisk handbok eller liknande. Aven RKM
har typritningar i sin hallplatshandbok eller i form av liknande riktlinjer. | Region Skane och
Vastra Gotalandsregionen utgar man fran en héllplatslista som ar en form av register éver de
hallplatser som finns i regionen.

Region Stockholm arbetar pa annat satt. Genom att de ar en betydligt stdrre region dar det blir
svart att fa en dverblick over alla hallplatser, menar Region Stockholm att de istallet "styr
genom sina riktlinjer”. Nagon regional inventering och sammanstallining av hallplatser pa det
kommunala vagnatet ar inte gjord och ar inte heller planerad.

De stérre kommunerna, och vissa RKM, genomfor aven insiktsutbildningar och menar att
dessa ar nédvandiga for att kommunicera riktlinjer och for att fa alla engagerade och
forstaende for varfor tillganglighet ar viktigt. Genomférandet av insiktutbildningar blir darmed
ocksa en viktig del av styrningen av tillganglighetsarbetet. De stérre kommunerna har
tillgénglighetsexpertis som ar med i projekten eller pa annat satt kan tillfragas om
utformningen.

Uppfoljning gors framfoérallt genom att man prickar av de hallplatser som atgardats. For RKM
ar detta viktigt for att folja upp malen i det regionala trafikférsérjningsprogrammet.
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Kommunerna kan ocksa ha egna mal om tillganglighet fér personer med funktions-
nedsattningar. | 6vrigt ndmns ingen annan systematisk uppfdljning.

6.6 Goda exempel

Av diskussionen hittills framgar att den regionala verksamhetsstyrningen av tillganglighets-
insatser varierar och att det ar svart att gora rattvisa for arbetet i praktiken bara genom
allmanna sammanstallningar. | det har avsnittet ska vi darfér diskutera exempel pa hur
styrning och uppféljning fungerar i praktiken. Underlaget bygger pa ytterligare s6kningar efter
underlag och férfragningar om uppgifter (bilaga 5) utéver den enkat som riktades till RKM
(avsnitt 6.4): (1) forfragan till RKM om narmare riktlinjer och verksamhetsredovisningar, (2)
fragor till medlemmar i Svensk Kollektivtrafik om insatser under 2018, interna arbetsresurser,
ledsagning och samverkan, samt (3) begaran till RKM om kundarendestatistik.

Resultatet har sammanstallts i form av diskussioner av goda exempel under sju teman av hog
relevans for tillganglighetsindikatorerna (avsnitt 1.7): (1) riktlinjer och krav, (2) arbetsresurser,
(3) behovsanalyser, (4) samrad, (5) information och service, (6) kundarendehantering, (7)
uppfdljning. Vi utelamnar goda exempel pa intern och extern samordning. Det ar generellt
svart att utlasa hur samordning av tillganglighetsfragorna gar till. Har ar det 6verlag 6nskvart
med battre dokumentation.

Riktlinjer och krav

Genomgangen av regionala trafikfoérsorjningsprogram och enkatsvaren fran RKM visar att de
omfattar en nagot begransad uppséattning mal, krav och riktlinjer for tillganglighet. Som regel
finns det en kort redovisning av fordonsflottans tillstand, att tillganglighetsanpassningen har
kommit Iangt och att den har forbattrats, speciellt bussar som trafikslag, samt allmant hallna
mal for hallplatser och bytespunkter, att de ska vara anpassade ett visst artal i framtiden. Nar
det galler fordon hanvisas till krav pa ramp, rullstolsplats och audiovisuellt utrop. Nar det galler
hallplatser och bytespunkter ar variationen storre. Riktlinjer om fysisk utformning fran Boverket
och Trafikverket ar vagledande. Ibland kompletteras de med egna krav och formaliseras i en
hallplatshandbok. | nagra fall utvecklas mer omfattande riktlinjer med sikte pa ett hela-resan-
perspektiv, snarare an isolerade riktlinjer: Stockholm, Vastra Gotaland, Skane, Uppsala och
Sormland. | dessa fall &r ambitionen att ta ett bredare helhetsgrepp pa mal, krav och riktlinjer,
vilket ar lovvart i sig. Region Stockholm utmarker sig fran dvriga eftersom de har inférlivat sina
riktlinjer i ett generellt ledningssystem for kravstalining pa leverantérer av transporttjanster. '’
Det ar mer oklart om och hur 6vriga regioner inférlivar och integrerar sina styrdokument i en
generell verksamhetsstyrning och uppfdljning. Trafikanalys betonar att denna bedémning inte
ar en vardering av innehallet i riktlinjerna, utan endast dess roll i verksamhetsstyrningen. For
att riktlinjer ska fa effekt i en verksamhet ar det essentiellt att de ar en integrerad del av det
generella ledningssystemet i en organisation. Det uttrycks aven i tillganglighetsindikatorerna
fran MEDIATE (avsnitt 1.7).

Riktlinjer i ett Hela-resan-perspektiv praglas av tva dimensioner, dels fler tillganglighetsfragor
an de fysiska, dven service och information, dels ett kundorienterat perspektiv, att det ytterst
ar resenarens férmaga att resa som ar utgangspunkten. Huruvida riktlinjerna lyckas med det
Iamnar Trafikanalys till framtida utredningar och utvarderingar att bedéma. Har néjer vi oss
med att lyfta fram riktlinjer som ar mest mogna i ett ledningsperspektiv.

37 www.sll.se/verksamhet/kollektivtrafik/kollektivtrafik-for-alla/
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Stockholms Riktlinjer "Tillganglighet for barn, aldre och personer med funktionsnedsattning”
(SL-S-419765) utgar fran regelverk av relevans, men gar utéver dessa genom en uppséattning
krav som vagleds av egna tillganglighetsmal: En fullt tillgénglig linje eller bytespunkt innebér
att féliande moment &r mdojliga att genomféra for alla resendrer. planera resan, k6pa och
anvénda biljett, vistas, orientera sig pa terminal, station, hallplats, kaj och brygga, ta del av
information och ta sig ombord. Vi gar inte ndrmare in pa dessa i detal;. | praktiken omfattar
riktlinjerna foljande kravdelar: (1) Bemoétande och reklam (4 sidor), (2) Fasta kundmiljoer (31
sidor), (3) Fordon och fartyg (13 sidor), (4) Ersattningstrafik, ombyggnationer och planerad
storning (4 sidor), (5) Drift och underhall (1 sida), samt (6) Kommunikativ tillganglighet (18
sidor). Fasta kundmiljder avser hallplatsers och bytespunkters fysiska miljo, medan
kommunikativ tillganglighet avser informationsdesign och information vid bade planerade och
oplanerade storningar. Det ar vart att noteras att relationen mellan mal och krav inte ar
narmare beskriven i riktlinjerna. Det klargors i maluppféljningen, men finns inte redovisat i
nagot styrdokument. Det huvudsakliga syftet med riktlinjerna ar att vagleda kravstallning pa
leverantorer, snarare an att tjana som styrdokument for intern uppféljning.

Arbetsresurser

For att tillganglighetsinsatser ska bli en integrerad del av verksamhetsstyrning och uppféljning
av kollektivtrafik forutsatts interna arbetsresurser. Trafikanalys har fragat alla medlemmar i
Svensk Kollektiv hur manga personer som formellt jobbar med tillganglighetsfragor fér grupper
med sarskilda behov i den egna organisationen. De ombads ocksa att rékna om antalet
personer till en procentandel av heltidstjanst. Region Stockholm har tva personer som jobbar
heltid (100 procent) med tillganglighetsfragor, varav en har huvudansvar for externa samrad
och en for intern verksamhetsuppféljning. Vasttrafik har tva personer som tillsammans gor en
tjanst pa 50 procent. Region Skane har en person pa 100 procent. Region Vastmanland har
sex personer som tillsammans skapar en heltidstjanst; Dalatrafik har fyra personer som
tillsammans gor en tjanst pa 70 procent. Med férbehall fér nagra regioner och lanstrafikbolag
som inte har svarat uppgar det centrala forvaltningsarbetet med tillganglighetsfragor i évriga
regioner och lanstrafikbolag till cirka 10-50 procent av en heltidstjanst.

Behovsanalyser

Av tillganglighetsindikatorerna (avsnitt 1.7) framgar att policyutveckling och tillampningar ska
vagledas av insikt om alla anvandares behov. | det ligger bland annat att ha en klar och tydlig
uppfattning om malgrupper och genomféra undersokningar och analyser av behov. Det rader
ingen tvekan om att manga RKM i sina trafikférsoérjningsprogram skriver under pa att fragor
om tillganglighet och funktionsnedsattningar involverar breda befolkningsgrupper och behov,
till exempel en aldrande befolkningen. | praktiken ar det langt mer osakert om och hur det far
genomslag i verksamhetsstyrning och uppféljning. | flera trafikforsérjningsprogram namns mer
eller mindre explicit att de primara malgrupperna ar rérelsehindrade, syn- och horselskadade.
Rullstolsburna, blinda och déva ar typexempel som speglar mer allmanna férestallningar i
samhallet av funktionsnedsattning. Darmed finns det en risk att stereotyper begransar policy-
arbetet, istéllet for integrerade behovsanalyser av tillganglighetsfragor.

Behovsanalyser ska vagleda trafikforsorjningsprogram, men i Trafikanalys genomgang (bilaga
5) har vi bara identifierat en regelratt behovsanalys i Dalarna. Aven Stockholm och
Sodermanland har redogjort for brukarundersokningar av kollektivtrafikens tillganglighet, men
dessa har mer avgransade syften an att forutsattningslost problematisera malgrupper och
behov. Region Dalarnas analys har rubriken "utvardering av tillganglighet i kollektivtrafiken”.
Den genomférdes som konsultuppdrag (WSP) 2017 och finns pa webben.'®® Utvarderingen

138 https://www.regiondalarna.se/contentassets/a2487a6fc7be4ba78e6d6110d81957db/2017-slutrapport-
tillganglighet-i-kollektivtrafiken-del-1.pdf
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bygger pa falt- och fallstudier i form av en bussresa till och mellan sex utvalda bytespunkter
med tolv representanter fran Funktionshinderradet i Dalarna och Landstingets Pensionarsrad i
Dalarna, sex personer fran varje férening. Deltagarna fyllde i frageformular och intervjuades
pa plats. Dessutom togs bilder for att dokumentera erfarenheter. Rapporten redogér for hinder
som aterkommer i andra undersokningar, men som genom upplagget kan knytas till platser,
miljéer och teknik: ledstrak, biljetthantering, viloplatser, avstand, underhall, information,
toaletter och personal.

Dalarnas analys ar foredomlig. Den ar en systematisk undersokning och ett strategiskt samrad
i ett och samma paket. Samtidigt ar den typisk for begransningar som praglar behovsanalyser
pa omradet. Trots att den inkluderar bade pensionarer och personer med funktionsnedsattning
ar malgrupperna begransade. Representanter fran Funktionshinderradet benamns rérelse-
hindrad, synskadad och hérselskadad. Det gar inte utlasa personer med intellektuella eller
psykiska nedsattningar. Vidare undersoks tillganglighet under resa pa vissa platser, inte innan
resan, inte heller ombord i normal trafik, inte heller vid stérningar, varfér analysen inte heller
kan beskrivas som en behovsanalys i ett hela-resan-perspektiv.

Samrad

Samrad med funktionshinderrérelsen ar bade en férutsattning och ett krav for att utveckla och
utvardera verksamhetsmal och resultatuppféljning. Att ddma av underlag fran saval RKM som
regionala foéretradare for funktionshinderrérelsen (se avsnitt 7.2) ar samraden bade frekventa
och varierande i Region Stockholm. Samraden innebar att politiker och tjansteman informerar
om planerade och pagaende insatser samt [amnar utrymme for diskussion. Deltagarna kan
ocksa lyfta egna fragor.

Region Stockholm rapporterar 6ver 40 moten for 2018 med olika organisationer. | Trafikanalys
kontakter med regionala organisationer har atta organisationer uppgett moétesfrekvenser pa
6—10 per ar, varmed samradsverksamheten ar langt mer utvecklad har an i andra regioner (se
avsnitt 7.2). Regionala foretradare for funktionshinderrorelsen lyfter fram vikten av att traffa
bade beslutsfattare (politiker) och tjansteman. Sa gors systematiskt i Stockholm, medan det
ser samre ut i évriga regioner. Det hindrar inte att det finns forbattringsomraden aven for
Stockholm, till exempel att funktionshinderrérelsen behdver komma in tidigare i
planeringsprocesserna, samt systematisk aterkoppling pa tidigare fragor och diskussioner.

Information och service

Trafikanalys har gatt igenom den tillganglighetsinformation som finns pa regionala
webbplatser for lanstrafik. Innehallet har klassificerats och sammanstalls i slutet av bilaga 5.
Region Stockholm utmarker sig med en mer uttdmmande information an dvriga, inte minst
genom att relatera tillgangligheten pa enskilda linjer, en speciell tillganglighetsgrupp under
kundtjanst och erbjudandet av ledsagning pa flertalet av bytespunkter.

SL har ett tillganglighetsnummer som géar att na dygnet runt alla dagar om aret. Det gar till en
tillganglighetsgrupp som hanterar alla tillganglighetsfragor fran resenarer. Dar gors aven
bokning av ledsagning. | handelse av trafikstérningar gar det aven sms:a till ett
specialnummer eller anvanda sig av PTS bildtelefoni via formedlingstjansten bildtelefoni.net.
Trafikpersonal pa plats ska erbjuda "spontanledsagning” utan férbokning. Sammantaget
innebar det har att SL kan erbjuda information och ledsagning fér PFN aven vid oférutsedda
trafikavvikelser.

Flera RKM erbjuder ledsagning, men sa vitt Trafikanalys kan bedéma ar det Storstockholms
Lokaltrafik (SL) som erbjuder en omfattande service utan lagkrav pa det. SL erbjuder
ledsagning pa alla tunnelbane- och pendeltagsstationer, samt pa stora bytespunkter for
lokalbanetrafiken. Det erbjuds dven pa stora bytespunkter mellan spartrafik och buss och vid
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tio stora bytespunkter mellan land- och sjotrafik. Férbestaliningstiden varierar beroende pa
trafikslag, men ar generellt i storleksordningen en halvtimma.

Att SL erbjuder flera goda exempel pa relativt god information och service innebar inte att det
tjanar resandet for PFN i ett resenarsperspektiv pa hela resan. Tillganglighetsinformationen ar
av allman faktakaraktar om linjer och stationer. Det gar inte att soka pa enskilda bytespunkter
eller deras narmiljo. Inte heller reseplaneraren ger nagon tillganglighetsinformation. Detta ar
en generell brist p4 webbplatserna, med undantag for Vasttrafik och Lanstrafiken i
Vasterbotten. Vasttrafik har en reseplanerare som kan ge schematisk tillganglighets-
information for hela resan. Lanstrafiken i Vasterbotten har en mer utvecklad och systematisk
tillganglighetsinformation om stationer och hallplatser som dven omfattar visuell information
om deras narmiljoer.

Arendehantering

Trafikanalys riktade en begaran till samtliga RKM om mdjligheten att fa ta del av statistik om
kundarenden avseende tillganglighet och funktionshinder. Det resulterade i att flertalet RKM
eller lanstrafikbolag meddelade att systemen for kundarendehantering inte gjorde skilinad pa
olika grupper. Daremot var flera RKM behjalpliga i att manuellt sortera ut drenden av relevans,
framfor allt storre regioner. Antalet beddmdes som begransat och resultatet visade sig ocksa
vara det. De manuella utdragen var i storleksordningen hundratal och lagre. De berérde
framfor allt personer med nedsatt rérelse-, syn- och horselformaga, till exempel synpunkter pa
ramper, utrop och bemétande.

De storre regionerna, Stockholm, VGR och Skane, har en kundarendekategori som anknyter
till funktionshinder och anpassning, men den ar ofta pa en lagre niva i systemet, till exempel
under synpunkter pa fordon, stationer och bekvamlighet. Dessa explicita funktionsarenden
ligger i storleksordningen hundratals arenden per ar, exempelvis narmare 500 arenden for
Storstockholms lokaltrafik (SL) under 2018 som sorteras under kategorin "bekvamlighet”.
Dessa uppvisar inga patagliga férandringar over tid, 2013—2018, trots att det totala antalet
kundarenden under samma period 6kade med cirka 50 procent, fran drygt 200 000 ar 2013 till
drygt 300 000 under 2018. Det har ar ett exempel pa hur befintliga system tillater en viss
uppfdljning och redovisning, men som inte utnyttjas av regionerna sjalv.

Kundarenden som hamnar i kategorin "funktionshinder” ar liknande och avser traditionella
fysiska funktionshinder for vissa specifika malgrupper, i férsta hand rullstolsburna, blinda och
dova. Ett problem i sammanhanget ar att grupper med sarskilda behov ar bredare an sa, sa
aven funktionshinder. Tillganglighet ar som sagt inte en kategori i systemen. Har bér dock
region Stockholm framhallas som gott exempel pa hur drendehanteringen om tillganglighet
kan utvidgas och generaliseras.

SL tillhandahaller sedan nagra ar ett tillganglighetsnummer (020 120 20 22) dit personer med
funktionsnedsattning kan ringa for att stalla fragor och fa information om tillganglighet och
ledsagning i kollektivtrafiken. Vid akuta arenden far dessutom tillganglighetsansvarig pa SL
omedelbar information fran tillganglighetsgruppen. Det finns inga speciella avgransningar av
malgrupper, utan den som anser sig behova tjansten kan anvanda den. Gruppen som
hanterar arenden via detta nummer anvander sig av samma system fér arendehantering som
kundtjansten i 6vrigt. Det gor det mdjligt att félja upp tillganglighetsarenden pa ett systematiskt
satt.

Under perioden 2015-2018 har tillganglighetsgruppen tagit mot narmare 700 &renden, med
mer an en tredubbling 2018. Tjansten ar relativt ny och kanske aven relativt okand, varfor det
inte gar att dra nagra slutsatser fran statistiken an. De vanligaste arendekategorierna ar
bekvamlighet, bemétande (kompetens och upptradande hos personal), brist pa information,
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trafikpersonalens kommunikation, utrymme i/pa hissar, fordon och hallplatser, rampservice,
med mera.

Flera arendekategorier ar inte unika for personer med funktionsnedsattning och kan belysas
med den generella kundarendestatistiken. En narmare kontroll av underlaget fran SL visar att
antalet kundklagomal och synpunkter pa bekvdmlighet, utrymme och bemétande, som praglar
tillganglighetsgruppens kundkontakter, inte har 6kat i samma takt som andra synpunkter och
klagomal.

Uppfdljning

Uppfdljning avser I6pande dokumentation samt regelbunden sammanstallining och redovisning
av tillganglighetsinsatser, atgarder och resultat. | sin helhet handlar det om uppféljning av alla
faktorer som inverkar pa tillganglighetsindikatorer (avsnitt 1.7): samordnad tillgénglighetsplan,
brukarnas delaktighet, beaktandet av sérskilda behov i alla delar av verksamheten, integrerad
styrning och uppfbljning, underhall, servicetjdnster, priser, information, biljetter, fordon, fysiska
miliéer och méjligheter till en sémlés resa dorr-till-dérr. | korthet har Trafikanalys inte patraffat
nagon sadan uttbmmande redovisning i nagon organisation. Daremot finns det uppféljning av
mer avgransad natur. Region Stockholm ar aterigen det RKM som har kommit 1angst. De gor
arliga lagesrapporter av tillganglighetsarbetet, en arsredovisning av insatser och atgarder fran
aret som gatt, fran utbildningsinsatser till fysiska tillganglighetsatgarder, genomférda samrad
och projekt, undersdkningsresultat, samt servicetjanster som ledsagning och kundtjanst.

SLL:s lagesrapport ar i forsta hand en arsredovisning av enskilda insatser och ger i begransad
utstrackning en inblick i malstyrning och resultatuppféljning av kollektivtrafikens tillganglighet
(SLL, 2018). For det syftet anvands en tillganglighetsdatabas som tillater statusrapportering av
tillgangligheten for de med de 100 storsta bytespunkterna i Stockholms lan. Dessa finns ocksa
listade i SL:s arliga rapport "Fakta om SL och lanet”. Databasen ar en samling uppgifter om
uppfyllelse av tillganglighetskrav pa dessa bytespunkter, samtliga fordon och mgjligheter till
reseplanering. SL:s experter sammanstaller, registrerar och uppdaterar uppgifter pa I6pande
basis, efter egen kapacitet och formaga. Kraven som definierar datamangden ifraga tjanar i
forsta hand framtida malstyrning och ar mer begransade an riktlinjerna. Databasen anvands
exempelvis for att berakna jamforbara tillganglighetsvarden for trafiklinjer, som tar hansyn till
tillgangligheten avseende bytespunkter, fordon och méjligheter till reseplanering.

System och processer for uppféljning i Region Stockholm ar langt mer framskriden som stod
for malstyrning av kollektivtrafikens tillganglighet i ett integrerat perspektiv an vad som hittills
har praglat omradet i Sverige. Generellt hanteras resultatuppféljning av tillganglighetinsatser
fran fall till fall, exempelvis tillgangligheten pa fordon respektive i infrastrukturen som mer eller
mindre oberoende av varandra. An mer séllan diskuteras méjligheterna till reseplanering som
tillganglighetsmal och resultat. | det avseendet ar Region Stockholms uppféljning i framkant.
Samtidigt finns det vissa patagliga begransningar.

Region Stockholm har till Trafikanalys framhallit att de inte ansvarar fér uppféljning av nagra
vagar eller hallplatser dar de inte sjalva har nagot forvaltningsansvar, exempelvis hallplatser
pa det kommunala vagnatet. Det skiljer sig fran VGR dar inventeringen av bytespunkter och
hallplatser har samordnats och resulterat i en databas med narmare 800 prioriterade platser
och 6ver 2 500 hallplatslagen. Denna omfattar farre och mer generella tillganglighetskrav an
Stockholms, samt ar inte heller integrerad med fordon och reseplanering, men speglar anda
langt gangen samordnad uppfdljning mellan myndigheter som ar vard att notera.

Aven andra regioner har samordnat inventeringsarbetet med prioriterade hallplatser, men till
skillnad fran VGR ar dessa ofta oklara ifrdga om styrande krav. Alternativt har krav reducerats
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till fysiska design- och miljokrav. Ofta saknas dessutom separat redovisning av bytespunkter,
hallplatser och hallplatslagen.

Foérutom samordningsfragan ar uppféljningen i Region Stockholm ocksa begransad ifraga om
tillganglighet i ett konsument- och kvalitetsperspektiv. Det ar en uppsattning objektiva krav pa
bytespunkter, fordon och verktyg for reseplanering som ryms inom férvaltningsansvaret. Det
vagleder framst tekniska och fysiska atgarder, men det ger inga svar pa fragor om resenarens
férmaga till sbmlésa resor och tillganglighet som en kvalitetsfraga i vid mening, tillganglighets-
indikatorerna i sin helhet, hur kollektivtrafiken upplevs och fungerar for olika grupper.

Region Stockholm motiverar sitt system for maluppféljning med principen att objektiva kriterier
ska styra arbetet, inte subjektiva upplevelser och uppfattningar. Brukarperspektivet tas tillvara
pa andra satt, i samrad och andra undersokningar for mer specifika eller generella syften, till
exempel ramp- respektive kvalitetsundersdkningar. Det ter sig rationellt, men funktionshinder
beror pa samspelet mellan miljé6 och manniskors fysiska och mentala formagor. Samspelet ar
saval subjektivt som objektivt. Om malstyrningen avgransas till kriterier av teknisk natur ar det
svart att dra slutsatser om tillganglighet och funktionshinder i ett hela-resan-perspektiv.

6.7 Reflektioner

Som avslutande reflektion pa det har kapitlet vill vi vacka fragan i vilken utstrackning den
regionala kollektivtrafiken idag lever upp till att tillampa universell utformning som princip och
verka for sdmldst resande i ett hela-resan-perspektiv. Universell utformning handlar om att
inkludera mangfalden av manniskors forutsattningar i tillganglighetsarbetets alla faser, samt
att efterstrava att gora ratt fran borjan for att undvika ineffektiva I16sningar.

I genomlasning av det samlade underlaget fran RKM kan vi konstatera att integrationen av
tillganglighetsfragor i den generella verksamhetsstyrningen éverlag ar lag, men att det finns ett
lovande pagaende arbete i vissa regioner, i synnerhet storstadsregioner, framfor allt Region
Stockholm. Anda aterstar det mycket att géra éven i de basta fallen. Framfér allt handlar det
om att inte gora tillgénglighetsarbetet till en sarskild och marginaliserad verksamhet som bara
berdr mindre grupper med de allra stérsta och mest speciella behoven, utan 6éppna upp for
och undersoka tillganglighetsbehov bland bredare grupper.

Som exempel pa universell utformning namns inte sallan rullstolsplatser, som ar anvandbara
for dem med barnvagn och storre vaskor. Sa ar det givetvis, men det kan ocksa innebara att
konkurrens om utrymme leder till osékerhet om det finns plats eller inte, varmed en rullstols-
buren person kan foredra bil eller fardtjanst istallet. Universell utformning ar inte bara att se till
fysisk tillganglighet, utan ocksé att beakta om och hur service maste utformas for att tankta
tillganglighetsatgarder ska fa avsedda effekter. Dagens insatser och atgarder ter sig 6verlag
som alltfor isolerade och fragmenterade, framst enskilda fysiska atgarder, for att vi ska kunna
tala om universell utformning av kollektivtrafiksystemet i ett hela-resan-perspektiv.

Det finns goda exempel pa initiativ till en integrerad verksamhetsstyrning av tillganglighets-
fragor. Det framgar av forra avsnittet. Samtidigt kravs langt battre behovsanalyser for att fa till
stand en effektiv malstyrning som gor skillnad i praktiken, som skapar stérre tilltro till
kollektivtrafiken bland grupper med funktionsnedsattningar och resulterar i ett 6kat resande.

Overlag &r malstyrning, samordning och uppféljning av tillgénglighetsinsatser Iag i regional
kollektivtrafik. Aven i Region Stockholm som har vél utvecklade och integrerade riktlinjer for
kravstallning pa tillganglighet saknas en strategisk plan i trafikférsérjningsprogrammet. Nar
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styrning och uppfdljning av en verksamhet reduceras till kravstalining och regelefterlevnad,

finns det risk for malen uppfattas som grad av kravuppfyllnad. Tillganglighetskrav pa fordon,
infrastruktur och informationsteknik avser dock generellt sett isolerade atgarder som inte ar
tillrackliga for att bedéma tillgangligheten i ett hela-resan-perspektiv.

Att likstalla malet med grad av kravuppfylinad kan innebéra att andra nédvandiga insatser
uteblir, till exempel informationssamordning. Det ar inte minst en risk nar ansvarsfordelningen
av kollektivtrafiken ar sa pass splittrad som den ar, mellan statliga, regionala och lokala
aktorer. | ett sddant lage ar det ocksa latt att anvanda sig av rorligare mal och ta Iatt pa
uppfoljning. Saval konsekvenser som effekter uteblir.

Kollektivtrafiken och andra delar av samhallet skulle enligt handlingsplanen fér handikappoliti-
ken (Prop. 1999/2000:79) goras tillganglig for personer med funktionsnedsattning senast
2010. Nar malen fér 2010 inte uppnaddes, flyttades de helt enkelt fram. Tidsgransen utékades
till 2016 men inte heller detta mal naddes. Idag galler att malen om ett tillgangligt transport-
system ska vara uppnatt 2021. Dessa fordrojningar har inte foranlett nagra sanktioner, vilket
aktorerna pa omradet kan uppfatta som att tillganglighetsfragorna inte ar sa viktiga och inte
nddvandigtvis behdver prioriteras.

Problemet med splittrat ansvar och styrning lyftes aven fram i uppféljningen av Trafikutskottet
(2013). Olika aktorer har ansvar for olika delar av fardkedjan. Darmed finns det svarigheter att
fa hela resan att fungera: fran grusning pa vagen till hallplatsen, framkomlighet pa héllplatser,
funktionsanpassade fordon, till stationen dar byten gar smidigt. Trafikutskottet framholl vidare
att det saknas en padrivande och samordnande aktor; "allas ansvar ar ingens ansvar’. RKM
fyller till viss del denna funktion, men kan dverlag utveckla den mer och battre.
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7 Funktionshinderrorelsens
perspektiv

Funktionshinderrérelsen bedriver opinionsarbete, sprider information, driver kampanijer eller
stddjer forskning. De svarar pa remisser och uppvaktar aktérer som de vill paverka for mer
tillganglighet, de kan delta i kommuners samhallsplanering etc. Manga brukarorganisationer
kan férutom verksamhet pa nationell niva aven ha regional och/eller lokal verksamhet.
Verksamheten kan ga ut pa att paverka beslutsfattare som utformar samhallet och/eller vara
en stddjande funktion till medlemmarna i deras vardag.

Inom ramen for det aktuella regeringsuppdraget har Trafikanalys begart in och sammanstalit
funktionshinderrérelsens erfarenheter och synpunkter pa kollektivtrafikens tillganglighet. Med
funktionshinderrérelsen avses i princip alla ideella organisationer och féreningar som bevakar
intressen i olika grupper med funktionsnedsattningar. Trafikanalys har varit 6ppen for inspel
fran alla organisationer, men i praktiken har vi valt att fokusera efterforskningar och kontakter
till organisationer inom RTAF, PRO, SPF Seniorer och Horselskadades Riksforbund. Underlag
har samlats in pa saval nationell som regional niva. Pa nationell niva har fragan varit mer eller
mindre fOrutsattningslos, att inom ramarna for regeringsuppdraget lamna synpunkter. Nar det
galler regionala foretradare har nagra fragor stallts om deras erfarenheter av och synpunkter
pa regionala samrad om kollektivtrafikens tillganglighet.

| nasta avsnitt (7.1) sammanfattas vad de olika brukarorganisationerna star for och vad de goér
i sitt arbete. Darefter beskriver vi i vilken utstrackning och hur brukarorganisationerna deltar i
regionala samradsférfaranden (avsnitt 7.2).

7.1 Nationella perspektiv

| detta avsnitt presenteras de nationella brukarorganisationernas perspektiv pa hinder och
atgarder inom kollektivtrafiken. Avsnittet bygger pa Trafikanalys méten med representanter
fran fyra organisationer (Astma- och allergiférbundet, Attention, DHR och Synskadades
Riksférbund), och skriftlig korrespondens till Trafikanalys (fran Astma- och allergiférbundet,
DHR, Mag- och tarmférbundet, Sveriges Dévas Riksforbund). Annat material som legat till
grund for avsnittet ar rapporter och undersokningar utférda pa initiativ av brukarorganisationer:
remissyttranden, skrivelser, artiklar och annan information som funnits tillganglig pa deras
webbplatser. Vi anvander i det har kapitlet begreppen brukarorganisation, intresseorganisation
och organisation som synonymer.

Funktionsratt Sverige '3

Funktionsratt Sverige ar en samarbetsorganisation for en rad rikstadckande funktionsratts-
forbund. 0 Férbundets uppdrag &r att vara en samlad rést mot regering, riksdag och centrala
myndigheter for att forbattra levnadsvillkoren for personer med funktionsnedsattning (PFN) i

1% www.funktionsratt.se
140 "Funktionsratt” &r ett begrepp inom ramen fér FN:s konvention om réttigheter for personer med funktions-
nedsattning — den funktionsnedsattes ratt till sjalvbestammande och full delaktighet.
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Sverige. Ett brev som skickades fran Funktionsratt Sverige till svenska EU-parlamentariker,
och som finns tillgangligt pa deras webbplats, inleds med:

Har du nagonsin rékat ut fér hinder nér du ska boka biljett till en annan del av landet,
eller ta dig till en adress i Europa med kollektivtrafik? Om du har en funktions-
nedséttning sa kan det vara helt omdjligt. Flera av vara medlemsférbund vittnar om att
ménniskor véljer att stanna hemma istéllet for att resa och att det i praktiken &r néstan
omdjligt att veta vem som &r ansvarig nér nagot gér fel (Nyman, 2017).

| brevet lyfter man vikten av tydliga regler och direktiv for att skapa en tillganglighet for alla. |
ett remissvar pa forslag till Lag (2015:953) om resenarers rattigheter (Burman, 2013) menar
de att det rader en brist pa universellt utformade transporter. Det begransar PFN att
exempelvis ta sig till arbete och studier. De menar att det kravs battre samrad med rorelsen i
ett tidigt skede vid planering och utveckling av kollektivtrafik. Det finns idag ingen garanti alls
att brukarorganisationer bjuds in vid om- och nybyggnad. Om sa sker ar det i vissa fall helt
och hallet tack vare en “eldsjal”. Om hen sedan slutar sin tjanst kan man aterigen “halka ur
systemet” och inte bjudas in till liknande projekt.

Funktionsratt Sverige anser att bristande samordning och helhetsansvar for tillgangligheten i
kollektivtrafiken innebar att PFN inte kan resa pa lika villkor som andra. De lyfter aven vikten
av ett enhetligt tydligt regelverk, och tydlig, tillganglig och anvandbar information. Funktionsratt
Sverige vill att det blir krav pa konsekvensanalyser av infrastruktursatsningar. | remissvaret
lyfts en rad brister i kollektivtrafiken som kan skapa hinder.

Ett konkret exempel &r hissar frén plattformar som inte fungerar och resulterar i att en
resendr kanske inte kan byta tag eller ta sig till ett annat fdrdmedel frén perrongen. En
trasig hiss kan vara ur funktion i flera veckor utan att det atgérdas (ibid. sidan 2-3).

En annan situation som beskrivs handlar om bokning av rullstolsplats pa tag, dar tagféretag
enligt férbundet kan begéara att resenaren ska dubbelkolla att det finns en fungerande
lyftanordning i den vagn som ar bokad, vilket de riktar skarp kritik mot.

Om man bokar en rullstolsplats ska det vara en sjélvklarhet att man kan komma
ombord pa taget (ibid. sidan 3).

Organisationer som foretrader personer med nedsatt kognitiv férmaga anser att det rader brist
pa forutsagbarhet, stod vid biljettkdp och byten av transportmedel, vilket innebar att manga
undviker att resa helt. De menar att bristen pa systematiska och enhetliga system skapar
hinder, och att det ocksa &r viktigt med alternativa I6sningar som inte forutsatter internet-
uppkoppling.

Handikappférbunden anser att situationen i Sverige nér det géller resenérers tillgang till
biljetter ar under all kritik [...]. Systemen ser olika ut 6ver landet och tar inte hédnsyn till
olika férutséttningar hos resendrer [...] oférutségbarheten i sig &r ett hinder [...] De
system som utvecklats av branschen motsvarar inte resenérers grundldggande behov
och har skapat kaos (ibid. sidan 4).

De forsatter med att betona att det ar valdigt viktigt att undanréja de skillnader som finns
mellan olika transportforetag.

Nér flera transportféretag &r inblandade under en resa finns stora risker att resenérer
kommer i klam dér olika parter kan franta sig ansvaret om det saknas enhetliga och
tydliga regler (ibid. sidan 4).
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Regelverk och de transportpolitiska malen bér omfatta alla typer av funktionsnedséattningar,
men inte gor det till ett sarskilt spar. De betonar vikten av samordning vid bytespunkter och
vardet av assistans oberoende av trafikslag. Luftfartens finansieringssystem for assistans ar
ett foredome. Vidare bor effektivare sanktionsmajligheter inforas. Det behdvs ocksa battre
forstaelse av vad som far personer att avsta helt fran att resa kollektivt.

Astma- och Allergiférbundet’!

Svar eller omfattande allergisjukdom kan, i kombination med omgivningen, skapa hinder i
kollektivtrafiken. Enligt Astma- och allergiférbundet undviker manga méanniskor med
allergisjukdomar att resa kollektivt, da de antingen i anknytning till resan, eller under resan,
riskerar att utsattas for sadant som kan trigga igang allergiska reaktioner.

De framsta besvaren hos denna grupp orsakas enligt férbundet av parfymdofter fran personal
och andra passagerare, tobaksrok, palsdjur och forsaljning och fértaring av jordnétter och
andra noétter. Matallergi uppmarksammas, och kan bli ett hinder exempelvis pa flyget eller
taget. Likasa lyfts utformning och inredning av lokaler fram som betydande.

Astma- och Allergiforbundet har gjort medlemsenkater om tillganglighet 2016 och 2018. | bada
undersdkningarna uppger 24 procent av medlemmarna att de sjalva eller deras barn upplever
besvar eller symtom av allergi eller éverkanslighet i transportmiljéer (flyg, sparbunden trafik
och buss). Det ar en lagre andel &n restauranger och butiker (40 respektive 29 procent 2018),
men hogre an arbetsplatser och skolor (14 respektive 10 procent 2018). Parfym och dofter ar
det stdrsta hindret; palsdjur det nast storsta problemet.

Forbundet har sammanstallt en lista med forslag pa atgarder som de anser kan 6ka tillganglig-
heten fér ménniskor med allergier (Astma och allergiférbundet, 2016). Atgarderna ar
uppdelade pa olika omraden: rokning, dofter, mat, palsdjur, inredning och skyltning. Det
handlar exempelvis om att inte behdéva komma i kontakt med tobaksrok, varken i anslutning
till, eller under, resan. Vidare vill man att personal inte anvander parfymerade produkter och
att resenarer bér uppmanas till att resa parfymfria genom en text pa biljetten. Andra atgarder
som fors fram ar att full innehallsférteckning pa mat ombord, med mera.

Palsdjur bor hanvisas till begréansade och avskilda delar av fordonen, dar pa- och avstigning
ordnas sa att allergiker inte behéver moéta palsdjur. Det anses ocksa viktigt att lokaler ar enkla
att stdda och halla rena, och att de i sig inte avger dofter eller annan lukt (fran plaster, lim,
tatningsmaterial med mera). God information lyfts som angelagen, exempelvis att det ar tydligt
skyltat var palsdjur far vistas och att en tydlig information ges vid biljettkdp.

| samtal med forbundet efterlyser de en 6kad tydlighet om vilka férvantningar resenarer kan ha
gallande tillganglighetsanpassningar och att information om det finns tillganglig innan resan.
De d6nskar en 6kad samorganisering av riktlinjer i kollektivtrafiken, da de idag upplever stora
variationer mellan bolag. Ett forbud om att salja notter kan bero pa en “eldsjal” hos operatéren.
Om eldsjalen férsvinner kan nétterna vara tillbaka.

Delaktighet Handlingskraft Rorelsefrihet (DHR) 42

DHR ar en organisation for personer med nedsatt rorelseformaga. Organisationens mal ar att
alla manniskor ska kanna sig valkomna och inkluderade i samhéllet och deras vision ar ett
universellt utformat samhalle som grundas i jamlikhet och jamstalldhet. Organisationen har
bland annat tagit fram en transporthandbok; Om passagerares réttigheter och tillgénglighet
och anvéndbarhet till transporter (Celinska, 2013).

41 www.astmaoallergiforbundet.se
42 www.dhr.se
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| samtal med organisationen beskrivs kollektivtrafiken som viktig, inte minst for sjalvstandighet
och oberoende. Det ar en prioriterad fraga i kombination med fardtjanst och bilstod (se avsnitt
3.5 och 3.6). Organisationen beskriver stora variationer i gruppen, som ocksa innebar olika
individuella mdjligheter och begrasningar. De lyfter fram en rad hinder i kollektivtrafiken, dels
organisatoriska pa grund av bristande samordning och underhall, dels fysiska barriarer pa
grund av brister i den byggda miljén och i fordon. Dessutom finns sociala barriarer pa grund
av attityder hos andra passagerare och personal.

Organisationen har lyft fragan om vem som bar ansvaret for diskriminering i kollektivtrafiken i
hdgsta domstolen (DHR, 2017). Organisationen menar att det saknas samordnade och tydliga
riktlinjer, att det rader stora skillnader nar det galler tillganglighetsanpassning. Att ett splittrat
ansvar pa olika samhallsnivaer kan upplevas besvarligt och férvirrande. De saknar likartade
och samorganiserade |6sningar mellan aktorer.

Det krévs stérre samordning i hela transportsystemet. Kunskap om tillgénglighet och
anvéndbarhet ska finnas i alla led — frén upphandlingen av tag till stationsvérdar pa
stationerna. Alla maste kunna éka buss, tag, bat och flyg pa egen hand fran port till
port. Méjligheten att géra hela resan pa egen hand férutsétter ocksé att det gar att képa
biljetter eller att byta fdrdmedel under resans gang. (DHR, 2019)

DHR pekar pa vikten av forstaelse for kollektivtrafiken dven inom andra samhallsinstanser,
som exempelvis sjukvarden. Inte minst nar det galler tillhandahallandet av hjalpmedel, som
rullstolar. DHR har, tillsammans med Personskadeférbundet och Neuroférbundet, vant sig i ett
uttalande till Myndigheten for delaktighet med “krav pa skapande av en samsyn gallande
skoter i den kollektiva trafiken”, da elrullstolar och skotrar manga ganger ar for stora for att
anvandas vid kollektivt resande (DHR, 2014).

En tydlig och lattillganglig information beskrivs som viktig, och att det ar lika angelaget att
kunna ta del av tillganglighetsinformation innan resan, som under resan. Digitaliseringen
namns som barriarsskapande for vissa. De ser ocksa begransningar i den ledsagning och
assistans, exempelvis att vissa ledsagare inte far ga ombord pa fordon. PFN blir inte sallan
blir beroende av medpassagerare for att fa hjalp med vaskor och liknande. Manga ganger
behover ledsagningen ockséa bokas langt i férvag, vilket kan innebara begransningar i sig.

De understryker att det finns betydande brister i underhall av ramper, hissar, busshallplatser,
perronger, med mera. Likasa menar de att det finns stora variationer i de tillganglighets-
anpassningar som har gjorts, dar vissa l6sningar fungerar battre an andra. | en del fall saknas
dock tillganglighetanpassningar fortfarande helt. Foretradare for DHR ger flera exempel pa
brister. De berattar om aldre liftar som kraver manuell handvevning och utbildning, och dar
ingen vill ta ansvar for dessa lifter, hur lokférare till sist fatt bara personer av tag.

Det berattas om hur busschaufforer inte alltid anvander ramper i bussen sé& som ar avsett och
att de inte heller alltid har den utrustning med sig som kravs for att ta fram vissa sorters
ramper. De berattar vidare om en konkurrens om utrymmet, dar konkurrensen med
barnvagnar ar sarskilt pataglig. Trots att rullstolar ska prioriteras, forekommer det att féraren
inte ser till att detta foljs, och personen med rullstol blir ifrankérd. De berattar om hur personer
som ska resa vissa strackor, ibland far hoppa av tidigare pa grund av at vissa stationer saknar
lift.

Barriarer finns i hela systemet, pa olika nivaer, och for olika trafikslag. Ocksa flyget namns. En
foretradare for DHR namner en man som ska ha tappats vid flera tillfallen nar han burits pa
och av flyget pa grund av ickefungerande ramper. Det forekommer att personer med nedsatt
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rorlighet far ta vatskenedsattande medel infor flygresor, da det pa manga flyg inte ar mojligt att
ta sig till och/eller in pa toaletten for rullstolsburna personer.

Organisationen efterfragar samordnade riktlinjer och Idsningar snarare an sarlésningar. De
menar att det finns mer att géra vad galler den tekniska utvecklingen, inte minst om man
blickar mot den internationella arenan. Elektriska ramper som inte kraver manuell assistans
foresprakas. De ser ocksa fragan med sjalvkérande fordon, bade vad galler personbilar och
kollektivtrafik, som en framtidsfraga for personer med nedsatt rérelsefraga. De har i det
senare arendet skrivit ett remissvar till regeringen och patalat hur personer med nedsatt
rorelseférmaga kan dra nytta av automatiserade fordon (DHR, 2016).

DHR tycker att det ar viktigt att se fardtjansten som ett komplement till kollektivtrafiken och
menar att det ar angelaget att resetilldelningen inte stramas at fér mycket. Mindre fardtjanst
kan innebara 6kat beroende av anhdériga och ett 6kat utanférskap.

Synskadades Riksforbund'43

Synskadades Riksforbund ar en ideell intresseorganisation. Férbundet varderar fragan om en
tillganglig kollektivtrafik hogt och har gott om innehall pa sin webbplats. De har ocksa
checklistor och annat material som kan anvandas vid utvecklandet av en kollektivtrafik for alla.

Medlemsundersokningar visar att en fjardedel ar utomhus pa egen hand mindre é&n en gang i
manaden. Tva av fem reser aldrig kollektivt utan seende sallskap. Férbundet férklarar
situationen med att "det ar for obehagligt och otryggt att resa ensam” (SRF, 2017). De
beskriver kollektivtrafiken som mycket viktig for gruppen, inte minst da synnedsattning kan
utgodra hinder for att nyttja andra fardmedel.

Alternativet att promenera, ta cykeln eller den egna bilen saknas oftast for oss.'#

Forbundet menar att en fungerande kollektivtrafik ar essentiell for gruppen for att forflytta sig
och vara delaktiga i samhallet, men betonar att fardtjansten ocksa ar central. Den allmanna
kollektivtrafiken, buss och tag, ersatter inte behovet av resor fran dorr till dorr.

| samtal med férbundet papekas att utvecklingen mot en tillganglig kollektivtrafik gar l1angsamt.
De betonar vikten av att stélla hogre krav pa tillganglighet vid upphandlingar, samt att férbund
och organisationer som de sjalva har en viktig roll i brukarrad och liknande. Utan en mer
systematisk styrning av upphandlingar ar det dock svart att fa nagra stérre férandringar. Fokus
idag ligger framst pa effektivisering. Det saknas ett bredare mangfaldsperspektiv. Det riktas en
viss kritik mot digitaliseringen, vilken de menar till stor del ersatt den personliga servicen, en
service de anser vara viktig inte minst for personer med synnedséattning. Personlig service till
och fran fordon samt vid byte mellan fordon eller bolag ar en angelagen fraga.

Trafikféretag som erbjuder ledsagning sétter upp grénser fér vad tjénsten ska innehélla,
sasom att ledsagning maste férbestéllas ett dygn fére resan, eller att man endast
ledsagar resendrer mellan sina egna fordon. Manga trafikféretag erbjuder inte
ledsagning 6ver huvud taget. (SRF, 2016a)

Forbundet anser att det bor bli krav pa att avtal med lokala utférare av ledsagning upprattas
nar kollektivtrafik upphandlas. De anser ocksa att ett nationellt telefonnummer boér inféras for
bestallning av ledsagning, som ar 6ppet dygnet runt. P4 samma satt menar de att det ar
angelaget att nagon tar ett helhetsansvar nar det galler ledsagning i kollektivtrafiken. Rutiner
for ledarhundsforare ar vidare viktigt, som framjar ett obehindrat resande (ibid).

43 www.srf.nu
144 http://www.srf.nu/det-har-vill-vi/fragor-vi-driver/hur-vi-jobbar-med-fragorna/resandeftillganglig-kollektivtrafik/
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Foérbundet understryker vardet av informationssystem som ar tillgangligt aven fér synskadade,
som inkluderar automatiska linje-, destinations- och hallplatsutrop. Likasa ett lattillgangligt
system for biljettinkdp, som inkluderar personlig service, talande biljettautomater, direktkdp av
biljett ombord pa tagen, samt telefon- eller internetbestallining

En genomtankt design pa fardmedel, terminaler och perronger lyfts fram, samt vikten av att
tekniken underhalls och fungerar, samt att den anvands pa ratt satt. Likasa att det tydligt
informeras vid avvikelser och férandringar i trafiken, exempelvis vid avstangda hallplatser och
ruttdndringar, nagot som inte alltid gors.

Forbundet anser att kunskapen om olika gruppers behov och férutsattningar ar centralt for
trafikplanering och service. Férbundet efterfragar battre kunskap och kompetens pa alla
samhalls- och organisationsnivaer, saval hos politiker som hos tjansteman, chaufférer och
annan personal. De ar angelaget att RKM tar fram politiskt beslutade handlingsplaner med
héga ambitioner och méatbara mal for en tillganglig kollektivtrafik for alla (ibid.).

Horselskadades Riksforbund 45
Horselskadades Riksforbund (HRF) ar Sveriges stdrsta organisation for hérselskadade. De
har framfort sina synpunkter i ett brev till Trafikanalys.

For horselskadade beror problem i kollektivtrafiken till stor del pa att vasentlig information ofta
bara ges via tal. Talade meddelanden via hogtalare ar vanligt férekommande. Informationen
ar oftast av mycket stor betydelse for resenaren — avgangstider, hallplatsutrop, anslutningar,
trafikavvikelser och varningsmeddelanden, eller andra vasentliga meddelanden. Vid akuta
problem ar talad information via hogtalare ofta den enda kanal som anvands.

Talade meddelanden ar vanliga i alla transportmiljéer. Ofta ar ljudkvaliteten 1ag, dels pa grund
av brister i den tekniska utrustningen, dels bristande kunskap hos personalen nar det galler
mikrofonteknik och utformning av information. Sarskilt ombord pé tag upplevs stora skillnader i
hoérbarhet beroende pa hur val tdgpersonalen klarar av att hantera hogtalarsystemet. Miljon
dar resenaren ska uppfatta den talade informationen ar ofta bullrig, oavsett om det handlar om
hallplatser, bytespunkter eller ombord pa fordon. Som horselskadad ar man beroende av en
storre skillnad mellan det som ska uppfattas och det omgivande bakgrundsljudet.

Framférallt inom tagtrafiken uppstar problem genom oklara ansvarsférdelningen. Aktérerna ar
manga: Trafikverket, SJ, Jernhusen, regionbolagen, privata tdgoperatorer. Sarskilt markbar
blir ansvarsfragan vid trafikstérningar. Trafikoperatorernas kundtjanster ar ofta otillgangliga for
horselskadade ur kommunikationssynpunkt. Ofta ar det telefon som galler, manga ganger
med komplicerade tonval.

Manga trafikbolag har numera appar for tidtabeller, biljettkp med mera. | de fall dar apparna
ocksa ger uppdaterad information om trafiklaget ar de ofta ett bra hjalpmedel. Anvandaren
maste dock ha en relativt ny smart mobil for att apparna ska kunna laddas ned. Den ska vara
laddad och ha uppkoppling. Fér den som reser runt i landet kravs dock manga appar. Ingen ar
den andra lik vilket skapar onddiga anvandarproblem.

Forslag pa enkla forbattringar som HRF vill fora fram ar att all information i kollektivtrafiken —
aven vid trafikandringar och andra problem — ska alltid ocksa finnas tillganglig i skriftlig form,
pa skarmar som kan uppdateras i realtid. De papekar att skriven information har stora férdelar
for de flesta resenérer: man kan ta del av den i sin egen takt, den finns kvar och gar att
kontrollera, det paverkas inte av buller i miljon och ar Iatt att ge pa flera sprak.

45 www.hrf.se
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Som exempel pa foérebild nAmner de flygbussarna i Edinburgh. Pa en skarm finns férutom den
vanliga informationen om hallplatser och restid aven realtidsuppdatering av flygavgangar och
vantetid till sékerhetskontrollen. Aterkommande ges informationen &ven pa teckensprak.

Andra forslag ar standard for appar for kollektivtrafikbolag, informationsdiskar/biljettdiskar ska
vara utrustade med teleslinga (krav enligt HIN, Enkelt avhjalpta hinder (BFS 2011:13)), samt
att kundtjanster ska ha enkel chattfunktion som fungerar i realtid, inte bara muntlig service via
telefon. Vidare finns forslag att Video/rorlig bild ska vara textad, samt att larm i kollektivtrafiken
— saval inom- som utomhus — ska vara med bade ljudsignal och ljussignal. | dag saknar
manga stationer och vantsalar larm i ljusform.

Sveriges Dévas Riksforbund (SDR)46

Sverige Dévas Riksférbund ar ett partipolitiskt och religiést obundet forbund med uppgift att
tillvarata dévas sociala, ekonomiska, sprakliga och kulturella intressen. Begransad tillgang till
information ar enligt férbundet det framsta hindret for déva i kollektivtrafiken:

Vid férseningar, stopp i trafiken och liknande foreteelser &r det vanligast med auditiv
information vilket vi dbva inte kan ta del av. Da faller det pa oss att sjélva s6ka efter
information genom mobilen och liknande. Eller helt enkelt félja med strémmen utan att
riktigt veta varfér...

Mot denna bakgrund vill forbundet se en 6kning av visuell information vid férseningar, stopp
och andra oplanerade handelser, garna i form av teckensprak. | de fall det inte fungerar med
teckensprak bor det finnas tekniska lIosningar som gor det mojligt for alla att forsta vad som
hander och vad som galler. Det kan vara textinformation pa informationstavlor och liknade.

Riksforbundet Attention'#’

Attention ar en intresseorganisation for personer med neuropsykiatriska funktionsnedsattn-
ingar (NPF), anhdriga och yrkesverksamma. NPF innefattar diagnoser som exempelvis
ADHD, ASD/Asperger, sprakstorning eller Tourettes syndrom. Enligt férbundet har denna
grupp ofta svarigheter med reglering av uppmarksamhet, impulskontroll och aktivitetsniva,
samspelet med andra manniskor, inlarning och minne, att uttrycka sig i tal och skrift samt med
motoriken. Variationerna inom gruppen beskrivs som stora. Madnga anvander enligt forbundet
fardmedel som cykel eller kollektivtrafik och en majoritet &ar utan maojlighet att kéra egen bil.

| samtal med forbundet lyfts forutsagbarheten upp som central for gruppen — kommer resan
att fungera fér mig hela vagen? Tydlig och lattillganglig information framhalls som viktig. Man
vill veta hur resan kommer att te sig och man vill ha god information om byten och liknande.
Byten kan upplevas som komplicerade och skapa kanslor av oro och en brist pa kontroll och
en radsla for att inte komma i tid. Dessa personer ar kansligare for alla former av avvikelser
fran det vantade. Vissa NPF innebar per definition en svarighet med spontanitet, stérningar
och andrade planer. Foéretradare menar att det finns ett stort morkertal av medlemmar som
undviker att resa.

Forbundet menar att mycket inom kollektivtrafiken idag ska I6sas pa egen hand, via digitala
I6sningar, och att detta kan innebara hinder for vissa. En del personer kan ha svart for att
hantera applikationer till smarta telefoner och andra digitala I6sningar. Tydlighet och enkelhet
framhalls som ytterst angelagna kvalitetskrav.

Biljettkop lyfts som ett moment som kan upplevas komplicerat och skapa oro och osakerhet.
Om man idag koper t.ex. en tagbiljett pa natet s& kommer ofta flera dokument vid olika
tidpunkter; kanske en bekraftelse plus en foljesedel plus en faktura och slutligen en biljett.

146 www.sdr.org

47 www.attention.se
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Detta informationséverfléd — som uppenbarligen ar dimensionerat for tjdnsteresor — bidrar till
osakerhet. Vad é&r egentligen biljetten och vad ska man visa upp pa taget?

En del personer kan ocksa, enligt forbundet, uppleva det som obehagligt att Iamna ifran sig
sin mobiltelefon till en kontrollant for biljettkontroll. SJ:s sarskilda nummer som personer med
nagon form av funktionsnedsattning kan ringa for extra stdd vid biljettbokning och liknande
namns. Tjansten beskrivs som god, men férbundet menar att méjligheten ar tamligen okand.

Gruppen kan ocksa uppleva hinder pa grund av trangsel och storre folkmassor och aven detta
kan skapa kanslor av osakerhet och oro. Manga kan uppleva spontanitet som problematiskt
och obehagligt och féredrar rutiner. Det kan vara svart att stalla fragor till andra resenarer och
det kan kdnnas sakrare att fraga personal som arbetar i kollektivtrafiken. Det betonas att
personalen maste ha kunskap och utbildning i bemétandet av PFN.

P& Attentions webbplats finns viss information om en applikation till smarttelefon som framst
ar utvecklad for personer med kognitiv funktionsnedsattning: ResLedaren. Applikationen ar ett
stod for planering och genomférande av resor i hela landets kollektivtrafik. Applikationen kan
exempelvis paminna om nar personen ska ga av bussen och ge information om trafikbyte.
Likasa visar den vagen fran slutlig hallplats till den adress personen ar pa vag till. Den ar med
andra ord tankt som ett informationsstod for hela resan.

Neuroférbundet4®

Neurologiskt Handikappades Riksforbund (NHR), eller Neuroférbundet som det ocksa kallas,
ar en rikstackande organisation av och fér ungdomar och vuxna med neurologiska diagnoser.
De beskriver diagnoserna som manga ganger kroniska och som ofta kan leda till nedsatt
rorelseférmaga, kognitiva svarigheter, hjarntrétthet, med mera.

Forbundet varderar fragan om transporter och kollektivtrafik hogt. Vikten av att kunna forflytta
sig pa egen hand betonas, vilket de lyfter som en viktig parameter for halsa (Neuroférbundet,
2017c). Dagens kollektivtrafik fungerar inte optimalt, vilket skapar begransningar i det dagliga
livet for deras medlemmar.

Neuroférbundets medlemmar vittnar sténdigt om en fardtjdnst och kollektivirafik som
inte fungerar (Neuroférbundet, 2017a), samt transporter som kranglar till och férsvarar
vardagen (Jenset, 2013).

Forbundet lyfter betydelsen av en lamplig utformning bade av infrastruktur och fordon, samt
samverkan. Olika instanser inom transportsystemet ar och bor ses som sammanhangande:
tillganglig och anvandbar kollektivtrafik, bilstdd, parkeringstillstand, fardtjanst med mera. De
anser att utvecklingen pa omradet gar for langsamt (Jenset, 2013).

Neuroférbundet patalar att det fortfarande finns en rad olika problem med kollektivtrafiken, till
exempel bristfallig ledsagning och hissar som ar ur funktion (Neuroférbundet, 2017b). De har
publicerat en artikel pa sin webbplats om att det kan rada forvirring om vilka rullstolar som
man far ta ombord pa tdgen. Likasa patalas att personalen inte heller alltid har kunskap om
hur den utrustning som tagen har fungerar.

Nér taget stannar tittar en mycket irriterad tagvard ut genom dérren och utbrister: "jag
blev informerad om att det skulle komma en rullstol. Det dér &r en permobil! Den far

inte &ka med!". Nér jag med en déres envishet hdvdat att min elektriska rullstol av just
maérket Permobil uppfyllde alla krav pa savél matt som vikt, sa pabérjades en hopplés
kamp med lyftplattan, som tagvérden inte lyckades félla ut ordentligt. Det hela slutade

148 www.neuro.se
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med att jag och min ledsagare blev kvar pa stationen i véntan pa att nésta tag skulle
infinna sig. (Lidback, 2016)

Mag- och tarmférbundet'#®

Mag- och tarmférbundet ar en allmannyttig ideell férening for personer med sjukdomar, skador
och andra storningar i mag- och tarmkanalen, samt for narstdende med dessa problem. Enligt
féreningen framgar inte funktionsnedsattningens konsekvenser tillrackligt tydligt for besluts-
fattare och planerare. P4 sin webbplats beskrivs universell utformning som nagot positivt som
kan gynna gruppen. Foreningen lyfter framfor allt fram narheten till toaletter som viktig, att det
bor finnas samma mdjligheter vid alla bytespunkter och ombord pa fordon. Offentliga toaletter
ska vara lattillgangliga, tydligt skyltade och stddade. Fordon i kollektivtrafiken som saknar
fungerande toaletter bor beldggas med korforbud.

Personskadeférbundet (RTP)15°

Personskadeférbundet RTP ar en politiskt obunden organisation som driver paverkansarbete
for ett tillgangligt samhalle for olika skadegrupper: nack-, ryggmargs-, hjarn- och polioskador,
amputation och andra typer av trafik- eller olycksfallsskador. Nar det galler kollektivtrafik ligger
fragorna i forsta hand pa lokal och regional niva. Foljande lyfts fran centralt hall.

RTP efterlyser battre undersdkningar som belyser varfér PFN inte reser kollektivt. Det behovs
vidare konsekvensanalyser av relevans vid atgardsplanering.

Det finns patagliga regionala variationer i tillganglighetsarbetet. | SL:s kollektivtrafik brister det
i underhall och information om problem och avvikelser: trasiga hissar och rulltrappor, samt
bristfallig information vid trafikavvikelser. | Géteborg ar inte alla sparvagnar annu tillgangliga
for alla. | en del av de nya vagnarna fungerar inte anpassningarna. Det férekommer vidare att
busschaufforer inte vet hur ramper fungerar.

Vid tagresor finns radslan att liftar och hissar inte ska fungera. Vidare saknar manga stationer
personal som kan svara pa fragor, hjalpa till vid bokning av biljetter med mera. Den enskilde
har inga mojligheter att fa anpassad information och hjalp. Idag ar det ett splittrat ansvar. Det
leder till svarigheter for den enskilde. Vem vander man sig till? Efter klockan 22 svarar inte SJ
kundservice. Ofta finns ingen att fraga, inte ens pa Sveriges storsta station: Stockholm C.

Det finns ocksa vardagliga problem dar det inte ar sjalvklart vem som vill och kan lyssna. Pa
Landvetters flygplats kraver sdkerhetskontrollen att personer i rullstol tar av sig skorna, men
det finns ingen hjalp om personen sjalv inte kan ta av sig skorna.

PRO"!

Pensionarernas riksorganisation (PRO) beskriver kollektivtrafiken som viktig fér aldre personer
utifran ett flertal aspekter, inte minst for att bibehalla ett aktivt och socialt liv. | deras
landstingspolitiska program fér Stockholms |an skriver de.

Inte minst fér den 6kande andelen &ldre i befolkningen &r det viktigt med en trygg,
tillforlitlig, prisvérd och tillgénglig kollektivtrafik. Vi dldre ska inte behdva vara beroende
av transporter med bil. Fler &ldre vill inte kbra sjélva ldngre da de har fatt férsémrad syn,
hérsel och reaktionsférmaga. Vi behéver kollektivtrafik, annars far vi svart att leva det
aktiva liv vi énskar, med mdjlighet till vdn- och sléktbesbk, deltagande i kulturlivet etc.
(PRO, 2017)
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| det landspolitiska programmet lyfts ett stdrre antal forbattringspunkter: trygghet, tillforlitlighet
och tillganglighet (PRO, 2017). Inom trygghetsomradet anser PRO att det behdvs en utdkning
av trygghetsvardar och ordningsvakter samt att aven forare och sparrvakter ska utgora
resurser for en 6kad trygghet. Dartill battre belysning vid hallplatser och stationer, till och fran
hallplatser och stationer, samt fler 6vervakningskameror. Trygghetsaspekten bor inkluderas i
den upphandlade kollektivtrafiken.

PRO menar att realtidsinformation och informationen vid stérre handelser, som exempelvis
trafikomlaggningar, med mera, kan férbattras. Informationen boér spridas via flertal kanaler,
bade digitalt och muntligen (PRO, 2019).

PRO menar att tillgangligheten kan férbattras genom exempelvis battre snérdjning, sandning
och underhall av gangvagar, trappor och trottoarer, inklusive vagen till och fran hallplatser och
stationer. Kartor, linjekartor och tidtabeller ska finnas vid varje hallplats/station. Sadan
information ska ocksa erbjudas i pappersformat och kollektivtrafiken bor tillampa ett enkelt
biljettsystem med lattillgangliga kdpstallen. PRO anser att pensionarer ska resa till reducerat
pris och erbjudas en langre giltighetstid pa biljetter sa att de hinner med byten.

Att aka gratis buss och tag inom stan betyder ekonomiskt en hel del fér ménga é&ldre. Vi
hoppas att det kan leda till att férre isoleras och glider in i ensamhet, ett stort problem
fér manga pensionérer idag. (Bjoérkenheim, 2019).

PRO foérordar mer anropsstyrd trafik och en satsning pa kollektivtrafik i glesbygd. Dessutom
pekar man pa vikten av 6kad samorganisering av kollektivtrafiken. Det finns vidare behov av
fler bussar med laga insteg, av hissar och rulltrappor som fungerar dygnet runt, liksom fler
toaletter med en god tillganglighet. De anser ocksa att en viktig punkt ar att trafiken blir tatare,
med fler bussar och vagnar, som gor att farre behdver sta under resans gang (PRO, 2019).
Underhall av faciliteter och fordon beskrivs som fundamentalt. Det minskar riskerna for att
hissar, rulltrappor eller att annan utrustning gar sénder.

SPF — Seniorerna’s?

SPF Seniorerna ar en partipolitiskt och religiést obunden medlemsorganisation for alla som
har ratt till pension i Sverige, oavsett alder. | SPF Seniorernas valfragor infér valet 2018 var
sankta avgifter for kollektivtrafiken en av deras viktigaste fragor. En skrivelse som lamnats till
Falu kommun beror fragan aven lokalt” (SPF, 2015): en begaran om en kostnadsfri
kollektivtrafik mellan vissa tider pa dygnet:

Frémst ser vi dock sadana positiva effekter av den féreslagna férédndringen som ett
minskat bilresande, vilket har positiva miljéeffekter, positiva ekonomiska effekter fér
grupper med svag ekonomi samt positiva sociala effekter genom att ménniskor kan
tréffas och delta i flera aktiviteter (ibid.).

Resenarsforum — Kollektivresenarerna'?

Resenarsforums tillvaratar kollektivresenarernas i ett konsumentperspektiv. Resenarsforum
deltar i samrad och tillhandahaller allman information om resenarers rattigheter bland annat
nar det galler ersattning vid forseningar.

Till Trafikanalys framhaller Resenarsforum att tillgangligheten pa jarnvagsstationer har
férsamrats sedan marknads6ppningen for jarnvagstransporter. Stationerna har omformats till
anonyma obemannade stéallen dar ingen har det 6vergripande ansvaret. Bolagiseringen av SJ
innebar att huvudmannaskapet férsvann. Ingen part har idag ett generellt och évergripande
ansvar. Det far exempelvis som foljd att Sverige inte har uppfyllt EU:s krav pa inventering av

52 www.spfseniorerna.se
53 www.resenarsforum.se
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jarnvagsstationer. En sadan ska genomféras av "stationsforvaltare”. Det splittrade ansvaret
gor att en sadan inte kan pekas ut. Resenarsforum menar att ansvaret bor laggas pa RKM
som har det samlade ansvaret for kollektivtrafiken i sin region.

Resenarsforum efterlyser ocksa ett Nationellt trafikférsorjningsprogram (TFP), motsvarade de
regionala TFP som varje RKM ska uppratta. Den nationella planen for infrastrukturen har en
inriktning pa hardvaran. Ett nationellt trafikférsérjningsprogram bér daremot innehalla krav pa
turtathet i kollektivtrafiken pa stora linjer som gar genom flera regioner.

I Resenarsforums remissyttrande dver utredningen om sarskilda persontransporter (SOU
2018:58) sags att det fortfarande finns ett starkt behov av fortsatt arbete med
tillganglighetsatgarder inom kollektivtrafiken, inte minst atgarder av organisatorisk karaktar:

Resenérsforum konstaterar att det finns ett stort behov av atgérder, men att manga av
atgérderna snarast &r av organisatorisk och ansvarsutpekande natur, &ven om vissa
fysiska krav ocksa ingar i de nédvéndiga atgarderna (ibid. sidan 1).

Avsaknaden av ett Overgripande ansvar for och pa stationer och terminaler, stationsforvaltare
med helhetsansvar, bidrar idag till en begransad tillganglighet. De understryker vikten av att
det finns personal att fraga, i synnerhet nar det ar trafikstérningar.

Trafikféretagen skoéter sin trafik och sina fordon, men de har ingen personal pa
stationerna. Byten pé& en station/hallplats fran ett fardmedel till ett annat och fran ett
bolag till ett annat &r den svagaste ldnken i resekedjan eftersom resenéren tvingas
klara sig pa egen hand (ibid. sidan 2).

Foreningen menar vidare att det finns brister i den ledsagning som erbjuds, att tjansten inte ar
sarskilt kdnd och inte heller marknadsférs sarskilt val. De beskriver tjansten som begransad.
De menar att ledsagningstjansten varierar i omfang och sallan inbegriper ett hela-resan-
perspektiv.

Det saknas vidare en samlad informationsguide (digital och tryckt information med bilder) 6ver
Sveriges stationer, i likhet med den som tillhandahoélls av Samtrafiken fram till 2014. Idag finns
Jernhusens dinstation.se som innehaller viss information om byggnader och trafik. Kopplingen
till trafik i vid bemarkelse saknas. Likasa digitala orienteringskartor éver stationer. Féreningen
menar att det ar en kraftig forsamring.

Resenérsforum har ifrdgasatt huruvida slopande av "Stations-info” star i
overensstdmmelse med den svenska lagen om handikappanpassning och
underlattande av tillgénglighet (ibid. sidan 2).

Resenarsforum lyfter ocksa vikten av samordning och menar att det bér finnas ett nationellt
trafikforsorjningsprogram som systematiskt reglerar exempelvis biljettsystem, information,
utrop och stationsservice. Samtidigt ar det viktigt med variation i informationskanaler i ett
konsumentperspektiv. Inte alla har tillgang till smarta telefoner och fungerande natverk. De
menar att det ar viktigt att de tillganglighetslésningar som finns ockséa ar anvandbara och
underhalls regelbundet.

7.2 Regionala foretradare

De nationella organisationerna i det foregaende avsnittet har regionala och lokala foretradare
som deltar i transportmyndigheters och féretags samrad om tillgangligheten i kollektivtrafiken.
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Dels ar samrad i sig en indikator pa tillganglighet. Dels ar det ett krav enligt Lag (2010:1065)
om kollektivtrafik. Ansvaret har faller pa RKM att genomfora samrad som underlag for styrning
och uppfdljning av tillgangligheten.

| syfte att kartldgga erfarenheter och upplevelser av regionala samrad skickade Trafikanalys ut
en kort e-postenkat till narmare 300 regionala foretradare for alla organisationer i foregaende
avsnitt, med undantag for Resenarsforum. Féreningen har ingen formell regional organisation
pa sin webbplats, aven om féreningen rymmer lokala natverk och pendlargrupper. For de
Ovriga organisationerna anvandes deras webbplatser for att soka efter e-postadresser till
distriktkanslier eller regionala féretradare. Regional verksamhet och struktur varierar, sa aven
om det finns en aktiv verksamhet och fungerande e-postadresser. | flera regioner
representerar Funktionsratt Sverige flera av 6vriga organisationer. Det finns ocksa fall av
sarskilda paraplyorganisationer i enskilda regioner. | andra fall samarbetar féretradare for olika
organisationer, mer eller mindre formellt. Flera foretradare sande enkaten till féretradare for
andra organisationer. Enkaten kan darfér inte anvandas for att beskriva representationen
systematiskt for olika forbund. Syftet var och ar istallet en helhetsbild av aktiviteter och
synpunkter om regionala samrad.

Fragorna varierade nagot beroende pa organisation och funktionsnedsattning, men omfattade
féljande huvudsakliga fragor, flertalet helt 6ppna

e Vet ni om det forekommer samrad om kollektivtrafiken i ert 1an?
e Har er organisation medverkat i ndgot samrad under 2016—20187? Hur ofta i sa fall?
e Kan samraden forbattras pa nagot satt? | sa fall, hur?

e Har ni synpunkter pa kollektivtrafiken som ni skulle vilja framféra till de regionalt
ansvariga? Vilka synpunkter?

Trafikanalys har fatt in totalt 69 svar (Tabell 7.1). Antalet svar beror pa manga faktorer, hur
manga aktiva regionala féretradare som det finns for funktionshinderrérelsen, men aven
engagemanget och férmagan att samordna svar med medlemmar inom tid (december 2018 —
februari 2019). Dessa saker samspelar i sin tur med hur val transportmyndigheter motiverar
och mobiliserar funktionshinderrérelsen i dessa fragor. Utom tvivel speglar svarsfrekvenser
och innehall &ven kvalitet pa samradsprocesser. Av allt att doma fungerar samraden val i
Region Stockholm, mindre val i andra delar av landet.

Alla svarar inte pa alla fragor. Alla svar gar inte heller tolka otvetydigt. | tabellen redogér vi for
explicita och otvetydiga svar om kdnnedom om regionala samrad, samt fér antalet svar som
innehaller tydliga indikationer pa att organisationen inte deltar i regionala samrad, antingen pa
grund av en explicit uppgift, eller for att respondenten vare sig namner eget deltagande eller
indirekt representation genom andra organisationer. | tabellen redogér vi ocksa for uppgift om
antal samrad fran medlemmar i Svensk Kollektivtrafik (MiSK). Uppgiften avser om de har
genomfort regionala samrad med funktionshinderrérelsen under 2018.

Beroende pa svarens 6ppna karaktar och samarbeten mellan organisationer ar det inte méjligt
att sammanstalla moétesfrekvenser. En del svarar att samrad inte halls regelbundet, inte alls,
eller att samrad hallits tidigare, men "somnat in”. Andra blir inte inbjudna. Vissa foretradare tar
sjalva initiativ till kontakt, men far inte gehor och svar pa begaran om samrad.

Nar det galler enskilda sakuppgifter om och synpunkter pa regionala samrad varierar svaren
med avseende pa saval omfang som idéer och varderingar. Generellt finns det flera kritiska
synpunkter i de regioner dar féretradare kanner till att samrad forekommer, men dar de inte ar
representerade, framst pa grund av kvalitetsbrister, att de ar sallsynta, eller gors for formens
eller att fragorna inte tas pa allvar.
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Overlag upplevs dagordningen pa samraden vara ratt och bra. Daremot finns det risk for att
inte alla fragor diskuteras pa grund av tidsbrist och prioriteringar. Samrad genomfors inte
sallan som tillganglighetsrad dar en rad fragor hanteras, inte bara kollektivtrafik. Inte sallan
dominerar fragor om fardtjanst.

Tabell 7.1. Sammanstéllning av 69 svar i en e-postenkat till narmare 300 regionala foretradare for funktions-
hinderrérelsen.

Region Antal svar Vetskap Ja Ej deltagit MiSK

Blekinge Inget svar
Dalarna
Gotland
Gavleborg
Halland
Jamtland

Jonkdping

B N N = I e e

Kalmar
Kronoberg Inget svar
0
1
1
1
Inget svar
1
Inget svar
1
1
1
Inget svar
1

Norrbotten
Skane
Stockholm
Sérmland
Uppsala
Varmland
Vasterbotten
Vasternorrland
Véastmanland
Vastra Gotaland
Orebro

Ostergétland
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Anm: "Vetskap” avser de respondenter som otvetydigt uppger att de kanner till att samrad om kollektivtrafik
sker i lanet/regionen (Ja). ”Ej deltagit” dr antal respondenter som explicit uppger att de inte deltar, eller som
inte ndmner att de foretrads av andra organisationer. "MiSK” &r en forkortning for Medlem i Svensk
Kollektivtrafik och avser uppgift fran dessa (RKM eller lanstrafikbolag) pa forfragan om de har arrangerat
samrad med funktionshinderrérelsen under 2018.

En vanlig forekommande synpunkt och kommentar ar att samraden borde involvera ledningen
och beslutsfattare pa hogsta niva i regionen, aven politiker, men att de ofta hanteras pa lagre
tjianstemannafraga. Darmed blir det svarare att bevaka och paverka planer i ett tidigt skede,
samt folja upp beslut och fa aterkoppling pa tidigare synpunkter och idéer. | Region Stockholm
arrangeras dock samrad med bade politiker och tjansteman, vilket anses fungera val. Ett par
foretradare papekar att engagemanget och ansvaret ocksa beror pa funktionshinderrorelsen.

I sin helhet ar synpunkterna pa kollektivtrafiken manga och varierande. Manga aterspeglar de
synpunkter som férekommer pa nationell niva. Har valjer vi att citera nagra synpunkter for att
illustrera mer konkreta forbattringsomraden ifraga om kollektivtrafik och samrad.
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Citat fran regionala foretradare
Det &r upp till oss vad vi vill lyfta och diskutera.
Om man vill fa till stdnd en féréndring maste man ga en annan vég.
Det som fungerar mindre bra &r att framférhallningen.
Dolda funktionsnedséttningar, férutom kognitiva, blir helt utan uppmérksamhet.
Voore bra ndr man planerar nya rutter och upphandling av nya fordon.
Det kommer véldigt lite folk till de méten som anordnas.

Man borde ta tekniken till hjélp och géra samrad digitalt.

7.3 Reflektioner

Alla intressent- och brukarorganisationer som arbetar med funktionsnedsattningar vill stédja
och underlatta sjalvbestdmmandet hos grupper med sarskilda behov och deras makt dver sina
egna liv. | detta arbete ar transporter och kollektivtrafik en viktig del i helheten. De vill ocksa
pa olika satt paverka beslutsfattare som paverkar utformning av bostader, stader, offentliga
besoksmiljéer och kollektivtrafik.

Alla manniskor 6nskar forutsagbarhet i kollektivtrafiken men detta ar an viktigare for personer
med funktionsnedsattning (PFN). Flera foretradare papekar att medlemmar hellre later bli att
resa kollektivt pa grund av osakerhet, otrygghet och/eller radsla. En funktionsnedsattning
innebar en extra sarbarhet om, dar och nar kollektivtrafiken inte fungerar. Problem med hissar,
ramper, rulltrappor, snéréjning och sandning ar exempel pa fysiska hinder som kan skapa
osakerhet, men det finns manga andra typer av hinder som bidrar till oséakerheten: bristande
information om resméjligheter, service, bytespunkter, fordon, attityder, samt insikten om att
ansvaret ar vagt och oklart. Franvaro av samorganisation av allman kollektivtrafik, fardtjanst
och servicetjanster ar andra exempel.

| kontakterna med brukarorganisationer har Trafikanalys forstatt att personer med funktions-
nedsattning ofta blir beroende av féraldrar, partner, slakt och vanner. Dessa privata kontakter
tacker upp nar och dar det offentliga inte kompenserar fér funktionsnedsattningar. Beroendet
blir en begransande faktor, for saval PFN som foraldrar och andra narstaende som tacker upp
(Funktionsratt Goéteborg, 2018).
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8 Forskningsoversikt

Inom ramen for regeringsuppdraget |at Trafikanalys gora en inledande “forskningsoversikt om
funktionshinder i kollektivtrafik” (Stjernborg, 2018a). Syftet var att fa en éversikt éver
forskningsinriktningar och fragor som praglar omradet kollektivtrafik och funktionshinder. En
fordjupning genomfordes for att belysa sociala och organisatoriska barriarer i kollektivtrafik-
systemet for personer med funktionsnedsattning (Stjernborg, 2018b). Medan den inledande
Oversikten ger en helhetsbild tjanade fordjupningen till att klargéra vad sociala och
organisatoriska barriarer. | tidigare kapitel framgar att sociala hinder och samordningsproblem
uppfattas som en forbisedd fraga av funktionshinderrérelsens representanter.

Oversikten var avgransad till internationell forskning om hinder i allmén kollektivtrafik i ett
resenars- och brukarperspektiv. Forskning om organisationers tillganglighetsinsatser och
atgarder ingick inte. Bedomningen var att det skulle bli for omfattande. | ett avslutande avsnitt
gar vi dock in pa nagra svenska studier och passar dar pa att aven diskutera nagra studier
med verksamhetsperspektiv pa tillganglighet i kollektivtrafik.

Vi inleder med en generell resultatredovisning. Darefter foljer en redogdrelse av vanliga teman
i internationell forskning. | underlagsrapporterna (ibid.) finns en mer detaljerade redovisning av
resultatet, samt metodbeskrivning och redogérelse.

8.1 Inledande sammanstallning

Totalt 344 publikationer ingick i det slutliga urvalet av relevanta studier. De bestar framst av
vetenskapliga tidskriftsartiklar och konferensbidrag. Cirka 150 tidskrifter ar representerade i
urvalet och tacker en rad amnesomraden: medicinska, tekniska, samhéllsvetenskapliga, med
flera. Genom konferensbidragen foretrads ett nittiotal olika konferenser.

Storst andel publikationer kommer fran Nordamerika och Europa, tre fjardedelar totalt. Lander
med storst andel publikationer ar USA, Sverige och Storbritannien. Publikationerna ar
publicerade mellan 1959 och 2018, varav tva tredjedelar ar publicerade ar 2010 och framat,
narmare 90 procent fran ar 2000 och framat.

Knappt halften av studierna bygger pa kvantitativa metoder: enkatundersoékningar, ny teknik,
statistiska modeller, simuleringar, videoobservationer, med mera. Tva femtedelar av studierna
grundar sig pa kvalitativa metoder: litteraturstudier, 6versikter, diskussioner, intervjuer,
fokusgrupper, dokumentstudier, observationer, "think aloud”, workshops med mera. Mindre an
en femtedel av materialet kombinerar kvantitativa och kvalitativa metoder.

| publikationerna forekommer varierande trafikslag, men buss och sparbunden kollektivtrafik ar
mest forekommande. Materialet domineras av motoriska funktionsnedsattningar, foljt av
kognitiva och sensoriska. Det gar inte alltid identifiera vilken funktionsnedsattning som berérs i
artiklarna.
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8.2 Tematisk indelning

En tillganglig kollektivtrafik for alla

Temat representerar tva femtedelar av publikationerna. Dessa berér framst fysiska barriarer
avseende exempelvis hallplatser, terminaler, stationer och fordonen. Ungefar halften av dem
ar av kvalitativ karaktar, varav en stor del ar 6versiktliga diskuterande artiklar. Den andra
halften omfattar kvantitativa ansatser i nagon form: enkatstudier, strukturerade intervjuer eller
observationer, simuleringar, videoanalyser, kostnads- och nyttoanalyser, med mera.

Publikationerna berdr framst motoriska funktionsnedsattningar, till viss del ocksa sensoriska
och kognitiva funktionsnedsattningar. Publikationerna handlar i stora drag om att skapa fysisk
tillganglighet for alla (e.g. Sze och Christensen, 2017; Audirac, 2008). Universell design och
det narliggande begreppet inclusive design lyfts fram som vagledande (e.g. Steinfeld m.fl.,
2018; Aarhaug och Elvebakk, 2015).

Flera forskare menar att transporter och byggd miljé under artionden utformats for stereotypa
subgrupper i befolkningen, att det ar nédvandigt med en storre hansyn till de stora variationer
som finns, inte minst inom gruppen av personer med funktionsnedsattningar (PFN). God
anvandbarhet framhalls som framgangsfaktor, likasa ett tydligt brukarperspektiv i insatser och
atgarder (e.g. Velho m.fl., 2016).

Stod for individers sjalvstandighet

En tredjedel av publikationerna berér stod for individers sjalvstandighet i kollektivtrafiken, att
kunna klara sig pa egen hand. Inom temat identifieras tre inriktningar pa utvecklingsinsatser:
(1) program for att tréna upp sjalvstandigt resande med kollektivtrafik, (2) digitala hjalpmedel
for att framja sjalvstandigt nyttjande av kollektivtrafiken, exempelvis genom applikationer till
smarta telefoner, samt (3) allménna digitala informationssystem i kollektivtrafiken. | sin helhet
berdr publikationerna framst informationsbarriarer. Tre av fyra har getts ut de senaste tio aren,
vilket ar konsekvent med samhallets digitalisering.

Ungefar en av tre publikationer inom detta tema berdr program och modeller for att trana upp
férmagan till sjalvstandigt resande bland PFN (e.g. Nakamura och Ooie, 2017; Menninger och
Werly, 2014; Haveman m.fl., 2013). Mer an halften av studierna har bedrivits av amerikanska
universitet. Malgruppen ar ofta personer med kognitiv funktionsnedsattning. | nagra enstaka
fall inkluderas personer med sensorisk funktionsnedsattning, framst synskadade. Motorisk
funktionsnedsattning forekommer i nagot enstaka fall och behandlas da i kombination med
andra funktionsnedsattningar.

En del traningsprogram bygger pa klassrumsundervisning och faltstudier. Andra bygger pa
tekniskt utbildningsmaterial: videofilm, videospel, VR-teknik, samt instruktionsprogram pa
datorer (e.g. Cano m.fl., 2016; Mechling och O’Brien, 2010). Studierna visar 6verlag pa
positiva resultat och lyfts fram som lyckade satsningar. Nagra artiklar belyser dven vikten av
mer utbildning av personal i kollektivtrafiken avseende behov och hinder.

App- och programutveckling ar ocksa en stor grupp av forskningsstudier med syftet att framja
resenarens sjalvstandighet. Ny teknik och digitalisering 6ppnar upp fér nya méjligheter att
utveckla informationsstdd, inte minst i form av applikationer till smarta telefoner. | studierna
har handlar det ofta om utokade information- och navigeringsfunktioner, att exempelvis kunna
férprogrammera rutter och att ge information om avstigning, med mera (e.g. Gallup m.fl.,
2015; Livingstone-Lee m.fl., 2014; Barbeu m.fl., 2010). Malgruppen ar framst personer med
sensoriska och kognitiva funktionsnedsattningar.

132



Vidareutveckling av allmanna informationssystem i kollektivtrafik ar en tredje grupp av studier
som syftar till att framja resenarens sjalvstandighet (e.g. Horold m.fl., 2015; Waara m.fl.,
2013). Flertalet av dessa publikationer kommer fran Europa. Generellt berér de betydelsen av
informationssystem som ar anpassade for personer med olika behov, som aldre och PFN. Det
kan handla om resinformation online, informationssystem ombord pa bussar och tag, eller
informationssystem pé stationer och vid hallplatser.

Resvanor, fardmedel och vardagsaktiviteter

Mindre an en femtedel av publikationerna handlar om resvanor, fardmedel och vardagsliv. |
fokus star situationen for en specifik grupp: aldre, personer som drabbats av stroke eller
Parkinsons, personer med autism, synskadade och blinda, dévblinda, barn och unga med
kognitiv funktionsnedsattning, personer med cerebral pares, med flera (e.g. Deka m.fl., 2016;
Asplund m.fl., 2012; Wendel m.fl., 2010). Nagra studier ar dock av jamférande karaktar.

Enkatundersékningar dominerar som metod, men intervju- och litteraturstudier férekommer
ocksa. De flesta ar tvarsnittsstudier, vilket innebar forskning som insamlas fran en sarskild
malgrupp vid ett specifikt nerslag. Det finns ett fatal longitudinella studier dar studieobjekten
undersoks over tid.

Studierna ger en Oversiktlig kartlaggning av resvanor, fardmedel och vardagsaktiviteter for
enskilda grupper. Mojligheterna till jamférelser mellan grupper och 6ver tid ar begransade. |
nagra fall diskuteras potentiella effekter av begransade resmoéjligheter med kollektivtrafik pa
risker i form av social exkludering, minskat valmaende och minskad livskvalité.

Sakerhet i kollektivtrafiken och évriga publikationer

En femtedel av publikationerna ryms i detta tema. De handlar framst om sakerhetsaspekter for
rullstolar ombord pa fordon, med en majoritet av studierna fran USA (e.g. Mather och Hunter-
Zaworski, 2016; Salipur m.fl., 2012). | nagra enstaka studier behandlas fragor som rér
evakueringsmojligheter av PFN i handelse av olycka eller nddsituation (e.g. Kaisar m.fl.,
2012).

Ovrigt

En del forskningsstudier faller utanfér namnda teman. Nagra av dessa diskuterar metodfragor,
till exempel hur anvandares erfarenheter och upplevelser kan fangas med olika tekniker, "think
aloud”, VR och video (e.g. Wallergard m.fl., 2008).

8.3 Sociala och organisatoriska barriarer

Fran den inledande forskningsdversikten valdes elva publikationer ut for en narmare lasning
av hur forskningen hanterar barridrer av social och/eller organisatorisk natur.

Forskningen uppmarksammar mer och mer de sociala effekter som begransar méjligheterna
till sjalvstandig mobilitet och som kan resultera i marginalisering, social exkludering, isolering
och utanférskap. Manga ganger lyfts personer med funktionsnedsattning (PFN) och personer
med lagre inkomst som de mest utsatta. De tenderar att ha farre alternativ nar det galler bade
privata och kollektiva fardmedel. Dessa grupper hamna i en "poverty trap”, som vissa forskare
kallar det. De tvingas bosatta sig i mer perifera lagen med fa lokala arbetstillfallen och en lagre
samhallsservice. | kombination med en ofta begransad tillgang till transporter, inskréanks aven
tillgangligheten till arbete och utbildning, service och sociala natverk. Det finns forskare som
menar att tillgangen till transporter och tiligangen till kollektivtrafik bor inkluderas i ett matt pa
ojamlikhet (Lubitow m.fl., 2017).
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Sociala barriarer

PFN har ofta en lagre tillgang till fardmedel, inte minst till vad som beskrivs som mer flexibla
fardmedel, egen bil (e.g. Corr McEvoy och Keenan, 2013; Jansuwan m.fl., 2013). Det innebar
att de latt blir beroende av omgivningen, sarskilt familj och vanner. Flera studier lyfter
betydelsen av det sociala natverket for att méta behovet av transporter for PFN, inte minst for
personer med kognitiv funktionsnedsattning (e.g. Tillmann m.fl., 2013). Andra studier pekar pa
att aven stdd fran anhoriga i form av skjuts ar en inkomstfraga, dar PFN som ar laginkomst-
tagare ar bland de mest utsatta (Deka, 2014).

Medpassagerare kan ocksa vara potentiella barridrsskapare, ur ett saval socialt som rumsligt
perspektiv. Det handlar om dels attityder, dels en kamp om begransat utrymme ombord pa
fordon. Forskare skildrar hur personer med intellektuella funktionsnedsattningar har utsatts for
glapord och han av andra passagerare (Corr McEvoy och Keenan, 2013; Tillmann m.fl.,
2013). Ett begransat utrymme ombord ar vidare pafrestande for rullstolsburna personer. Det
kan handla om tréngsel, att inte kunna réra sig med rullstolen, eller att inte kunna resa med en
van som ocksa ar rullstolsburen.

Att vara hanvisad till ett sarskilt utrymme utan méjlighet att rora pa sig kan skapa obehag och
upplevas som att andra passagerare “inkraktar” pa det personliga utrymmet (Velho m.fl.,
2016). Likasa kan konflikter och utmaningar uppkomma nar flera grupper ska dela pa ett
begransat utrymme, som rullstolsburna och personer med barnvagnar och bagage. Trangsel
lyfts som en barriar, som kan skapa otrygghet och en radsla foér den egna sakerheten. Miljoer
som kanns otrygga lyfts ocksa som barridrsskapande (Lubitow m.fl., 2017).

Organisatoriska barriarer
Organisatoriska barridrer handlar om begransad service och samordning av servicetjanster i
ett hela-resan-perspektiv pa resandet, dorr-till-dorr.

Tillgangen till kollektivtrafik varierar, dar PFN som bor i mer perifera omraden konstaterats
vara sérskilt utsatta (Gonzales m.fl., 2006). Aven tidtabeller och rutter anses kunna utgdra en
begransning och skapa barriarer, i synnerhet for dem som ar starkt beroende av kollektivtrafik
(Lubitow m.fl., 2017).

Aven tillganglighetsanpassningar kan bli till barrizrer om de inte tar héjd for olika behov bland
resenarer. Exempelvis kan sadkerhetsanordningar ombord innebéra att en person i rullstol
tvingas aka baklanges for att resa sakert. Det ger vissa resenarer obehagskanslor och
aksjuka. Vidare kan icke-fungerande och trasig utrustning innebara stress. Ramper
aterkommer som problem, att de inte alltid fungerar for alla. Samtidigt har vissa studier
generellt identifierat en ovilja mot att klaga pa den anordning som finns, da man inte vill klaga
pa de anstrangningar som faktiskt gjorts (e.g. Velho m.fl., 2016).

Aven biljetter och kostnader fér resandet med kollektivtrafik kan vara barridrsskapande. PFN
maste 6verlag ha langre framforhallning och planera mer, till exempel att planera resmoment
sa att de ryms inom biljettens hallbarhetstid (Douglas m.fl., 2012; Corr McEvoy och Keenan,
2013; Lubitow m.fl., 2017). Det ar en kalla till stress och frustration.

Stressade chaufforer ar ytterligare en utmaning som kan skapa otrygghet och aven innebara
sakerhetsrisker. | studier berattas om chaufférer som koér ivag innan alla passagerare har satt
sig, som inte "niger” bussen vid pastigning, eller som stannar for langt fran plattformen (Corr
McEvoy och Keenan, 2013; Lubitow m.fl., 2017; Park och Chowdhury, 2018). Andra studier
skildrar bemétanden som férnedrar PEN (Corr McEvoy och Keenan, 2013).
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8.4 Svenska studier

ForskningsoOversikten avsag internationell forskning om tillganglighetshinder i kollektivtrafik i
ett resenars- och brukarperspektiv. Forskning om samhallets tillganglighetsarbete ingick inte.
Det bedémdes som allt fér omfattande for en internationell 6versikt. Inte heller ingick att titta
narmare pa svenska forhallandet. | det har avsnittet ska vi dock kortfattat beréra det.

Av vara totalt 344 internationella publikationer kommer 24 fran Sverige (cirka sju procent). Om
vi jdamfor med Sveriges BNP ar det ett gott betyg, mindre &n en procent av varldens BNP. Med
tanke pa att det rér sig om ett mindre antal ar det svart att generalisera, men vi kan hur som
helst inte urskilja nagra uppenbara sardrag fér dessa studier som sarskiljer sig fran de urvalet
av publikationer i sin helhet. Av det skalet gar vi inte narmare in pa dessa studier, utan vidgar
diskussionen till svensk forskning om tillganglighet mer generellt, dvs. studier med baring pa
malstyrning och uppfdljning av tillganglighetsarbetet.

Den internationella 6versikten omfattade publikationer pa engelska i internationella databaser.
Om vi avgransar oss till forskningsstudier i Sverige kan vi anvanda oss av VTl:s nationella
bibliotekskatalog (Statens vag- och transportforskningsinstitut). ' Den mest centrala fragan ar
i vilken utstrackning som tillganglighetsfragor beaktas i malstyrning och uppféljning. En enkel
sokning pa “trafikférsorjningsprogram” resulterade i sju traffar. Ingen av studierna belyser
funktionsnedsattning och funktionshinder specifikt. En av dem diskuterar dock tillganglighets-
och rattvisefragor mer generellt i kollektivtrafiken, samt presenterar en fallstudie av hur dessa
hanteras i ett utkast till ett trafikférsoérjningsprogram fran AB Storstockholms Lokaltrafik (SL)
(Bondemark, 2017):

Négot som &r sérskilt intressant ar att de tillgdnglighetsmatt som syftar till att géra kollektiv-
trafiken anvéndbar for funktionsnedsatta utgar fran infrastrukturen och inte individen [...]
Ett annat sétt att utvérdera i vilken man kollektivirafiken &r tar hdnsyn till behov hos
funktionshindrade vore att frdga dem [...] om de upplever miljén i kollektivtrafiken som ett
hinder for at tillgodose sig tillgéngligheten. (Ibid., sidan 22).

| studien belyses hur olika rattviseperspektiv och olika satt att mata tillganglighet. Forfattaren
menar att de tillganglighetsmatt som anvands i utkastet brister. De beaktar inte malkonflikter
och tar inte hansyn till olika rattviseperspektiv. Forfattaren gar inte narmare in pa om och hur
resultatet, det faktiska programmet, skiljer sig fran utkastet. Studien ar intressant eftersom vi
har valt att framhalla Region Stockholm som ett gott exempel ifraga om verksamhetsstyrning
pa omradet. Det kvarstar. Trafikanalys delar dock slutsatserna i denna studie. Malstyrningen
for tillganglighet behdver integreras och utga fran mer systematiska behovsanalyser.

Studien ar ett undantag som bekraftar regeln. Det ar magert med forskning om hanteringen av
tillganglighetsfragor for PFN i samhallets malstyrning och uppféljning av transportsystemet i
allmanhet, och kollektivtrafiken i synnerhet. Olika sdkningar i VTI:s nationella bibliotekskatalog
resulterar i en handfull studier. Dessa beror inte specifikt kollektivtrafik, utan organisationers
tillganglighetsarbete i generella termer. En forskningsstudie av det kommunala tillganglighets-
arbetet ar av storre slag och sarskilt intressant (Hallgrimsdottir m.fl., 2016).

Vid Lunds universitet har utvarderingar av kommunernas tillganglighetsarbete gjorts med hjalp
av en enkat vid tva tillfallen med ett spann pa tio ar, 2004 och 2014. Vid forsta tillfallet svarade
188 kommuner (65%); vid andra tillféllet 168 kommuner (58%).

154 https://bibliotek.vti.se/

135


https://bibliotek.vti.se/

Enkaten berdrde en rad verksamhetsrelaterade fragor: forekomst av tillganglighetsplan eller
liknande, tillganglighetsradgivare, samarbete med funktionshinderorganisationer, genomférda
atgarder, kdnnedom om och anvandning av foreskrifter och riktlinjer rérande tillganglighet,
kunskap och kompetens, resurser, ledarskap, engagemang, med mera. Alla svar poangsattes
och ett sammanvagt tillganglighetsindex beraknades for varje kommun. Ju hégre index desto
mer utvecklat tillganglighetsarbete.

Slutsatsen fran dessa matningar ar att kommunerna har kommit olika langt. Vissa av dem ar
mycket engagerade, medan andra inte gor nagot alls, eller valdigt lite. Anmarkningsvart ar
dock att det inte ar nagon storre skillnad mellan mattillfallena. Tillganglighetsindexet for alla
kommuner hade till och med minskat nagot 2014 jamfort med 2004.

| studierna framhalls att det finns manga faktorer som paverkar varfér det gar trogt i det lokala
tillganglighetsarbetet. En aspekt ar beroendet av enskilda initiativ eller "eldsjalarna”. Nar en
person som tidigare drivit tillganglighetsfragan slutar, foérsvinner en stor del av engagemanget
och kompetensen. Manga kommuner arbetade intensivt infor 2010 med att tillganglighets-
anpassa, men efter 2010 minskade engagemanget. Det hande inte s& mycket om malen var
rorliga och flyttades fram.

I en avhandling vid Lunds Tekniska Hogskola forklaras situationen med att tillganglighets-
intressen kommer i konflikt med andra intressen (Gronvall, 2004). Begransade ekonomiska
resurser och bristen pa ekonomiska incitament forsvarar. Bade infrastruktur och sociala
strukturer konserverar hanteringen av tillganglighetsfragor. Andra tekniska och estetiska
intressen kan ocksa hindra universell utformning. En svag lobby férsamrar dessutom
mojligheterna att forandra. Bristen pé kunskap innebér brist pa forstaelse. Fragorna blir
beroende av engagemanget hos nagra fa enskilda. Arbetet domineras av regelutveckling och
regelefterlevnad. For att bredda engagemanget betonas vikten av att éverbrygga
malkonflikter.

8.5 Reflektioner

A ena sidan visar forskningséversikten p& en stor heterogenitet bland personer med funktions-
nedsattning (PFN) och tillganglighetshinder i kollektivtrafik. Vikten av att belysa de variationer
som finns kan inte nog betonas. A andra sidan visar var genomgang ocksa pa kunskapsgap
om samhallets malstyrning for tillganglighetsinsatser och atgarder med utgangspunkt i behov
hos PFN och deras upplevda hinder.

Forskningen har en viktig uppgift att bade pavisa detta kunskapsgap och framja forskning som
Overbryggar gapet. Den traditionella tonvikten pa praktiska tillganglighetsatgarder for enskilda
grupper med sarskilda behov maste kompletteras med bred och djup forskning om samhallets
malstyrning av kollektivtrafik med hansyn till mangfalden av tillganglighetsbehov. Hur ska en
effektiv malstyrning se ut pa omradet?
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9 Attitydundersokningar

| det har kapitlet sammanfattar vi resultat fran tidigare attitydundersékningar om kollektivtrafik
bland personer med funktionsnedsattning (PFN). Vi inleder med Kollektivtrafikbarometern, en
kvalitetsundersékning som Svensk Kollektivtrafik haller i.5® Undersékningen ar representativ
for Sveriges befolkning i aldern 15-75 ar och innehaller en fraga om funktionsnedsattning som
mojliggor jamférelser av attityder mellan dem med och utan funktionsnedsattning.

Darefter presenteras Trafikanalys analyser av uppgifter fran Rivkraft, en undersdkningspanel
som drivs av Myndigheten for Delaktighet (MFD). Sa vitt vi kanner till &r det den enda
undersdkningen i Sverige som innan regeringsuppdraget har kartlagt hinder i kollektivtrafik for
olika grupper av funktionsnedsattningar. Inom funktionshinderrérelsen gors enskilda medlems-
undersdkningar, men Rivkraft ger en samlad bild.

Panelen Rivkraft ar sjalvrekryterad. PFN som ar 16 ar eller aldre kan anmala sitt intresse att
inga i panelen. Medlemmar bjuds regelbundet in att svara pa fragor inom olika samhalls-
omraden. Under 2017 genomfordes en panel dar deltagarna svarade pa fragor om bland
annat upplevda hinder inom kollektivtrafiken. MFD har delgett oss underlag foér narmare
analys inom ramen for regeringsuppdraget.

Efter analysen av upplevda hinder (avsnitt 0) diskuteras en undersékning som Begripsam %

har genomfért inom ramen for regeringsuppdraget (avsnitt 9.3), samt sist aven slutsatser fran
ett par internationella brukarundersokningar (avsnitt 9.4).

9.1 Kollektivtrafikbarometern

Kollektivtrafikbarometern syftar till att mata upplevd kvalitet i den regionala kollektivtrafiken. 1%’
| arsrapporten redovisas aven nationella sammanstallningar (Svensk Kollektivtrafik, 2018b).
Undersokningen omfattar en frdga om funktionsnedsattning.

Har du nagon form av funktionsnedséttning som begrénsar dina méjligheter att resa
med den allménna kollektivitrafiken?

For 2017 var andelen "ja” och "nej” fem procent respektive 93 procent. | jamférelse med
tidigare ar ar det en 6kning pa ett par procentenheter, vilket féljer av nya insamlingsmetoder.

Skattningen ar troligtvis en underskattning (se avsnitt 2.1). Det ar problematiskt att anvanda
"funktionsnedsattning” i sjalvrapportering utan att klargéra begreppet. Dartill ar det osakert
med svarsfrekvenser bland personer med funktionsnedsattning (PFN).

Aven om skattningen ar osaker ar fragan likval av varde for att jamfora resvanor och attityder
till kollektivtrafik bland PFN och 6évriga. Svensk Kollektivtrafik har for Trafikanalys rakning tagit

185 Svensk Kollektivtrafik &r branschorganisation fér regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKM) och
lanstrafikbolag som erbjuder lokal och regional kollektivtrafik (buss, tag, sparvagn, tunnelbana och bat).

156 Begripsam ar ett undersékningsforetag som har specialiserat sig undersékningar bland PFN.

57 Antalet intervjuer uppgar till 6ver 70 000 genom ett representativt urval av svenska folket mellan 15-75 ar,
bade de som anvander kollektivtrafik och de som inte gor det.
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fram jamférande statistik av relevans for regeringsuppdraget. Har presenteras nagra diagram
och tabeller som ar belysande for fragan om funktionshinder.

Kollektivtrafikbarometern definierar fyra resenarsgrupper (Svensk Kollektivtrafik, 2018b).
o Bilister: reser minst en gadng i manaden med bil, och reser nagon gang per kvartal
eller mer séllan med kollektivtrafiken
e Vaxlare: reser minst en gang i manaden med savél bil som kollektivtrafik

o Kollektivtrafikresenarer: reser minst en gang i manaden med kollektivirafik, och
reser nagon gang per kvartal eller mer séllan med bil

e Sallanresenarer: ndgon en gang per kvartal eller mer séllan med séaval bil som

kollektivtrafik
Yttre ring:
3% Utan funkfions-
10% nedsattning
11%
11%
Bilister

Inre ring: Vaxlare

Med funktions- i i .

nedsatining 569 53% K?Ilektwtraﬂ!t{resenarer

249, Sallanresendrer

Figur 9.1. Fordelning (%) av resenarsgrupper bland personer med (inre ring) och utan (yttre ring) funktions-
nedsattning.

Kélla: Trafikanalys bearbetning av data fran Kollektivtrafikbarometern 2017.

Anm: For definitioner av resendrsgrupperna, se texten.

Gruppférdelningen skiljer sig mellan personer med och utan funktionsnedsattning (Figur 9.1).
PFN ar i lagre grad vaxlare, i hdgre grad sallanresenarer och aven i nagot hégre grad bilister.
Det 6verensstammer med RVU Sverige (avsnitt 3.1). Andel som en genomsnittlig dag har akt
med bade bil och kollektivtrafik uppgar till drygt en procent fér PFN och narmare 3 procent for
6vriga.'®® Att vaxla mellan fardmedel &r med andra ord en barrigr fér PFN.

| Kollektivtrafikbarometern far respondenterna bland annat bedéma férutsattningarna att resa
kollektivt. Det gors genom att gradera ett antal pastaenden om det regionala kollektivtrafik-
foretaget (Tabell 12.5 i bilaga 6). Andelen personer som instammer i ett positivt pastdende om
kvalitet ar i flera fall Iagre bland PFN i jamférelse med 6vriga. Det ar exempelvis en lagre
andel som instammer i att de kan anvanda kollektivtrafiken for sina behov, att de har
kannedom om hur de kan aka kollektivt, att hallplatser ligger nara och att det kanns tryggt att
resa kollektivt. Ifraga om uppfattning om restid och pris ar skillnaderna sma.

Nar det galler skal till varfor respondenterna aker kollektivt betonar PFN i hdgre grad att de
saknar bil eller korkort, medan 6vriga uppger parkeringsproblem och miljénytta (Tabell 12.6 i

188 Trafikanalys bearbetning av mikrodata i RVU Sverige 2011-2016. Andelarna &r inte viktade.
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Bilaga 6). Forklaringarna till varfér respondenter inte aker kollektivt skiljer sig ocksa. Bland
PFN ar funktionsnedsattningen i sig ett viktigt skal, medan dvriga framhaller begransningar i
utbud eller preferens for cykel.

| Kollektivtrafikbarometern stalls ocksa fragor om kvalitet pa information till dem som reser
kollektivt. Skillnaderna ar tydliga i dessa fall (Tabell 12.7 i Bilaga 6), med en 6verlag storre
andel som upplever problem med information och biljetthantering infér en resa stérre bland
PFN. Nar det galler information vid trafikavvikelser ar andelen néjda lag éverlag.

For att enklare kunna se skillnader mellan PFN och 6vriga har vi skapat index for tre kvalitets-
dimensioner.

e Forutsattningar: Forutsattningar for resa med kollektivtrafik matt utifran
pastaenden som t.ex. "For de flesta resor jag gor, vet jag hur jag kan dka med
bolaget” och "Det kdnns tryggt att resa med bolaget”.

e Ombord: Hur kollektivtrafiken fungerar dd man kommit ombord matt utifran
pastaenden som t.ex. "Jag far den information jag behéver ombord” och "Férarna
och personalen ombord har ett trevligt bemdétande”.

e Information: Hur service och information fungerar, matt utifrdn pastadenden som
t.ex. "Det ar enkelt att fa information infér resan (avgangstider, biljettpriser m.m.)”
och "Informationen vid férseningar och stopp ar bra”.

Andel som instammer i olika pastaenden har vagts samman till index 0—100 dar ett hogre
index betyder hogre grad av instammande. Vi tolkar ett hogre index som en hégre upplevd
kvalitet i kollektivtrafiken (Figur 9.2). De olika aspekterna av kvalitet har en relativt tydlig
rangordning: det fungerar bast ombord, foljt av forutsattningar att anvanda kollektivtrafiken och
sist kommer information och service. PFN bedémer kvalitet generellt Iagre an 6vriga. Detta
galler alla aspekter. Gruppskillnaden ar lagst for Information (i snitt fyra procent) och storst for
Forutsattningar (elva procent).
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Figur 9.2. Index for kvalitet i tre dimensioner — Ombord, Forutsattningar samt Information — fér personer med
funktionsnedsittning (FN) respektive dvriga (Ovr.). Aren 2010-2018. Fran 2017 och framat anvinds nya
metoder for datainsamling, vilket kan forklara det generella trendbrottet for dessa ar.

Kalla: Kollektivtrafikbarometern 2017.
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| jamforelse med perioden 2010-2014 har kvalitetsgapet mellan PFN och évriga 6kat nagot,
speciellt i Forutsattningar. Det generella trendbrottet 2017 gar inte att utvardera i och med att
det sammanfaller med nya metoder for datainsamling i Kollektivtrafikbarometern.

9.2 Upplevda hinder enligt Rivkraft

Fragor om kollektivtrafik har berorts i flera omgangar i Rivkraft: 2012-2013, 2014 och 2017.
Flera monster aterkommer. En majoritet skulle vilja kunna aka kollektivt oftare &n vad de gor.
Det efterfragas tydligare och enklare information, enklare satt att kopa biljetter, battre service
och bemétande, samt battre tillganglighet pa hallplatser och perronger, vid bytespunkter och
ombord pa fordonen. Aven ledsagningen kan bli battre genom béttre kontinuitet under resan.
Synskadade uppger i regel mest problem och efterlyser forbattringar pa manga omraden.

Resande med kollektivtrafik

Under senvaren och sommaren 2017 deltog 2 048 personer (79 procent) i en panelenkat om
kultur, kollektivtrafik och fardtjanst. Resultatet sammanfattas i rapporten Rivkraft 19 (MFD,
2018b). Panelen omfattade fragor om deltagarnas funktionsnedséattning och tva fragor om de
aker kollektivt i sin narmiljo respektive upplever hinder att aka kollektivt. Av de som reser ofta
med kollektivtrafik upplevde 16 procent hinder. Av de som reser ibland var det 27 procent. Av
de som inte reser alls var det 56 procent som upplevde hinder.

Tabell 9.1. Upplevda hinder i Rivkraft 19: Antal deltagare fordelade pa funktionsnedsattning, andel som aker
kollektivt respektive upplever hinder att aka kollektivt. Forklaringar av reshinder i bilaga 7.

Funktionsnedséttning Antal Andel Sl?o’;}eilzfﬁ/; upp l:/,;(:%sgg
Dév 52 54% 14%
Dévblind 23 52% 61%
Synnedsattning 311 45% 40%
Neuropsykiatrisk funktionsnedsattning 548 44% 35%
Lindrig utvecklingsstérning 36 44% 31%
Horselnedsattning 416 43% 28%
Blind 52 42% 57%
Psykisk funktionsnedsattning 391 40% 37%
Las- och skrivsvarigheter 144 35% 42%
Astma & allergi 360 31% 53%
Mage & tarm 194 29% 53%
Talsvarigheter 47 28% 45%
Reumatisk sjukdom 202 27% 58%
Annan 527 23% 59%
Rorelsenedsattning 661 22% 58%

Anm: Procentandelar representerar deltagare som svarar ”ja” pa fragor om att de reser kollektivt respektive
upplever hinder, inte de som svarar ”ibland”.
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| Tabell 9.1 sammanstalls andelar med avseende pa funktionsnedsattning. Gruppen "Annan”
inkluderar en rad kroniska sjukdomar och halsoproblem, till exempel nackskada, KOL, MS,
cancer, hjartsvikt, Parkinson, stroke och demens.

Tabellen visar pa ett mattligt negativt samband mellan att resa kollektivt och upplevda hinder.
De grupper som i hogre grad upplever hinder aker kollektivt i lagre utstrackning, till exempel
personer med rorelsenedsattning, reumatism och astma & allergi. Grupper som upplever en
lagre grad av hinder &ker kollektivt i hogre utstrackning, till exempel déva och personer med
nedsatt horsel. Relationen ar dock inte entydig.

| jamforelse med andra grupper finns det en storre andel personer bland blinda och deltagare
med synnedsattning som upplever hinder, samtidigt som de ocksa uppvisar en hégre grad av
resande med kollektivtrafik. Diskrepansen beror sannolikt pa att kollektivtrafik kan vara det
enda alternativet for personer med nedsatt syn, att de inte sjalva kan kora bil.®

Reshinder

Féljande redovisning vilar pa den klassificering av 6ppna svar som har genomférts i enlighet
med metodbeskrivningen i bilaga 7. Analysen av 6ppna svar involverar tolv svarskategorier.
Tabell 9.2 aterger resultatet.

Tabell 9.2. Upplevda hinder i Rivkraft 19: Andel deltagare per hinder, totalt respektive uppdelat efter resvanor.
Forklaringar av reshinder i bilaga 7.

Aker kollektivt

Typ av reshinder Alla
Ja Ibland Nej
Antal respondenter 1237 400 385 448
Resmiljé 24% 20% 24% 29%
Trafiksystemet 22% 16% 18% 29%
Trangsel och tempo 21% 28% 25% 11%
IKT under resan 19% 32% 22% 4%
Generella besvar 13% 10% 16% 14%
Pa- och avstigning 10% 7% 11% 14%
Faciliteter 9% 10% 9% 8%
Hjalpmedel 7% 2% 5% 14%
Personlig service 6% 8% 6% 4%
Ekonomi 4% 4% 6% 3%
Biljetthantering 4% 4% 4% 4%
IKT fore resan 2% 3% 1% 2%

Resmiljé ar det mest férekommande reshindret och omfattar saval fysisk som psykisk komfort,
till exempel ljus, ljud, skakningar, buller, lukt, lukt, smuts och dalig luft. Detta reshinder namns
i hdgre utstrackning bland de som inte aker kollektivt an de som aker kollektivt. S& aven for tre
andra reshinder: trafiksystemet, till exempel avstand till hallplatser och tidtabeller, samt att ta
med hjalpmedel, till exempel elrullstol, samt generella besvar beroende pa halsotillstdnd och
funktionsnedsattning.

159 Intervju med Synskadades forbund (SRF).
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Bland dem som reser kollektivt framhalls jamférelsevis andra typer av reshinder: trangsel och
tempo, bristande information, it och personlig service. Just informationshinder under resan
praglar gruppen som anda aker kollektivt, till exempel bristande hallplatsutrop, oklar skyltning
och anpassad information om trafikstérningar.

| Tabell 9.3 aterges fordelning av reshinder med avseende pa funktionsnedsattning. Rivkraft
anvander sig av an fler kategorier. Grupper med ett fatal respondenter har har aggregerats.
Resmiljé som hinder visar sig vara speciellt uttalat bland de som har mag- och tarmproblem,
astma och allergi och 6vriga nedsattningar som domineras av kroniska medicinska problem,
inte minst bland astmatiker, allergiker och 6vriga.

Tabell 9.3. Upplevda hinder i Rivkraft 19: Andel deltagare per hinder, fordelat pa 8 funktionsnedsittningar.
En och samma person kan uppge flera reshinder. Forklaringar av reshinder i bilaga 7.

Hinder/Nedséttning SYN  HOR FYS MOT ALL KOG PSY OVR
Antal respondenter 242 234 520 136 259 376 237 383

Resmiljé 12% 12% 18% 28% 42% 26% 25% 44%
Trafiksystemet 22% 17% 26% 24% 22% 23% 23% 20%
Trangsel och tempo 20% 15% 26% 27% 25% 28% 25% 20%
IKT under resan 45% 46% 6% 10% 10% 10% 8% 7%
Generella besvar 7% 6% 9% 11% 11% 25% 32% 13%
Pa- och avstigning 6% 9% 23% 15% 11% 4% 5% 6%
Faciliteter 10% 10% 15% 16% 10% 7% 7% 9%
Hjalpmedel 7% 5% 15% 15% 8% 3% 3% 9%
Personlig service 12% 6% 8% 8% 5% 4% 5% 5%
Ekonomi 2% 2% 3% 6% 3% 10% 13% 4%
Biljetthantering 6% 3% 2% 4% 4% 7% 6% 3%
IKT fore resan 2% 1% 2% 1% 2% 3% 4% 2%

Anm: Atta kategorier av funktionsnedsittning har definierats for jamforande analyser: (1) nedsatt syn (SYN),
inklusive synnedsittning och blinda, (2) nedsatt horsel (HOR), inklusive hérselnedséttning och déva, (3) fysisk
nedséttning (FYS), inklusive rérelsenedséattning och reumatism, (4) mage- & tarmproblem (MOT), (5) allergier
och astma (ALL), (6) kognitiv nedsattning (KOG), inklusive dyslexi, afasi, neuropsykiatrisk nedsattning och
utvecklingsstorning, (7) psykisk nedsittning (PSY) och (8) dvriga nedsattningar (OVR).

Resmiljon diskuteras ofta som komfortfraga. Mer sallan uppfattas den som funktionshinder. |
den har studien star det klart att s& ar fallet. Resmiljon i kollektivtrafiken ar ett reshinder som
ar mer utbrett bland de grupper dar sa kan forvantas. Det ar ocksa ett hinder som ar svart att
atgarda och som darfér utgor en barriar for att dverhuvudtaget nyttja kollektivtrafik.

Det ar inte bara resmiljén som sarskiljer deltagarna med avseende pa funktionsnedsattning.
Informationsbrister ar mycket starkare uttalat hos personer med syn- och hdrselnedsattning.
Generella besvar och ekonomiska problem som reshinder utmarker i hégre grad deltagare
med kognitiva och psykiska nedsattningar. Faciliteter, hjalpmedel, samt pa- och avstigning
praglar daremot i hogre grad deltagare med fysiska och medicinska nedsattningar.
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Olika grupper av funktionsnedsattningar upplever reshinder pa olika satt. Vissa reshinder ar
av mer generell karaktar. Trafiksystemet och trangsel samspelar till exempel i mindre grad
med typ av funktionsnedsattning.

9.3 Attityder till kollektivtrafik

Inom ramen for regeringsuppdraget genomforde foreningen Begripsam'®® en studie med syftet
att undersdka hur personer med funktionsnedsattning (PFN) uppfattar tillgangligheten i
kollektivtrafiken (Johansson, 2019). Begripsam anvande sig av gruppintervjuer och
enkatfragor till medlemmar och deltagare i féreningens undersékningspanel. Paneldeltagare
rekryteras genom sjalv- och snébollsrekrytering i digitala medier (bekvamlighetsurval) och nar
aven andra grupper an personer med kognitiva funktionsnedsattningar.

160

Antalet deltagare var hogt, 687 enkatsvar, utdver enskilda intervjuer och gruppintervjuer.
Upplagget liknar en tidigare storre internetstudie pa uppdrag av Myndigheten for delaktighet
och PTS (Johansson, 2018).

Beskrivning av respondenterna

Majoriteten bor i de tre storstadsregionerna: Stockholm, Vastra Gétaland och Skane. Manga
mindre regioner, liksom Norrlandslanen, ar svagt representerade. Fler kvinnor (307) an man
(157) besvarade enkaten. Tio identifierade sig som annat. En tredjedel avstod fran att ange
kon (213 personer). Respondenterna tacker ett stort aldersintervall, mellan 7 till 98 ar. De
uppger varierande inkomster, manga redovisar laga eller mycket laga inkomster.

De vanligaste funktionsnedsattningarna var: sociala svarigheter (35 procent), koncentrations-
svarigheter (31 procent), psykiska svarigheter (30 procent), rorelsehinder (22 procent) och
horselnedsattning (18 procent). Narmare en av fyra lamnade ett 6ppet svar. Olika former av
Overkanslighet och allergier var har vanliga.

Resvanor

Halften av respondenterna anger att de reser kollektivt dagligen eller nagra ganger per vecka.
En person pa tio uppger att de aldrig reser kollektivt. Skjuts fran van eller anhorig ar det
vanligaste alternativet till kollektivtrafik, dver 40 procent, foljt av gang. Ungefar en tredjedel kor
egen bil och runt en femtedel har tillgang till fardtjanst.

Anmérkningsvért &r att ungefér en pa tio anger att de inte har nagot egentligt alternativ till att
resa med kollektivirafiken. Av svaren framgér ocksa att bristen pé fardmedel bland annat kan
innebdra att man maste avsta fran vardagliga aktiviteter.

Buss ar det vanligaste kollektiva fardsattet och anges som det fardmedel som anvands oftast
bland nastan halften av respondenterna (cirka 45 procent), foljt av sparbunden kollektivtrafik
(cirka 42 procent). Har inkluderas tag, lokaltag/pendeltag, sparvagn.

Barriarer i kollektivtrafiken
Férdsétt och fordon

Respondenterna uppger svarigheter att dppna fordonsdorrar, att det ar smutsigt ombord, att
stoppknappar eller annan utrustning inte fungerar, att sédkerhetsbalten ar trasiga eller troga.

160 Begripsam &r en forening som bildades efter ett forsknings- och utvecklingsprojekt. De arbetar framst med
att géra samhallet mer tillgangligt, framfor allt for personer med kognitiva svarigheter. Mer information finns pa
foreningens webbplats, www.begripsam.se
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Vidare berattas om férseningar som ibland skapar oro och angest, samt hallplatsutrop som
inte alltid fungerar.

Installda tag, tagférseningar och informationsbrister i samband med tagresor kan skapa oro.
Erfarenheter av trangsel ar aterkommande. Hoga ljudnivaer vid inbromsningar av tag kan
vidare upplevas som bade stérande och skrammande.

Vid byten kan den totala restiden bli 1ang. Inte alltid finns det méjligheter att sitta. Avstandet
mellan platser pa bytespunkter kan vara ett problem. Aven ersattningstrafik maste vara
tillganglig och ledsagning maste fungera trots trafikféorandringar.

Information och kommunikation

Informationen i kollektivtrafiksystemet har blivit battre under senare ar. Utveckling av digitala
appar till smarttelefoner innebar stéd i planering av resor, biljetthantering och vid trafik-
foérandringar, med mera. Det bor dock har understrykas att respondenterna har rekryterats via
sociala medier och e-post, varfor de kan antas vara bekvama med digitala verktyg. Trots det
menar manga respondenter att det ar viktigt att tidtabeller aven finns i pappersformat.

Tre fjardedelar av respondenterna anger att de upplever problem med information om resor
(21 procent alltid och 54 procent ibland). Det kan handla om hogtalare som inte fungerar for
utrop, att den som talar upplevs som otydlig eller talar for 1agt, att ljud runtomkring stér. De
namner aven att displayer kan saknas, att de inte anvands eller att texten rullar fér snabbt.

Vid trafikstérningar upplevs informationen som sarskilt bristfallig. Det berattas om missvisande
realtidsinformation i appar, exempelvis nar bussarna ska komma, vilket kan skapa oro och
langa vantetider. Multimodal information, att information ges i olika kanaler, ar 6verlag starkt
efterfragad. Det ar sarskilt angelaget med visuell information och fungerande hérslingor vid
stérningar och andra handelser i tagtrafiken.

Det efterfragas ocksa fler medarbetare inom kollektivtrafiken som kan teckensprak. Likasa
belyses hur trygghetsnummer inte kan nyttjas av dem som ar déva.

Biljetter och betalsystem

Mer an halften av respondenterna anger att de upplever problem med att kdpa biljetter. Nagra
berattar att de har dverlatit uppgiften till anhérig. Upplevda problem kan vara att biljettsystem
och masker ar svara att forsta, att det inte gar att kopa biljett manuellt av chaufféren, att
internetbokningar ar krangliga, samt att det svart med olika zoner och andra regler. Det kan
skapa stress.

Manga anser att systemen bor samordnas och integreras battre. Flertalet menar ocksa att det
borde vara lattare att ladda sitt periodkort da pengarna ar slut. Nagon belyser vikten av att inte
behodva ligga ute med egna pengar for taxi vid nyttjande av resegarantin. Biljettpriserna anses
av manga som for héga.

Ett bekvamt resande forutsatter tillgang till appar, smarttelefoner och uppkoppling. Det ar i sig
férenade med kostnader. Flertalet menar att personer med exempelvis aktivitetsersattning ska
kunna resa till rabatterat pris. Det bor ocksa vara lattare att fa tillaggskort for ledsagare. Att
reglerna ser olika ut dver landet kan ocksa skapa forvirring.

Stationer och hallplatser

Sju av tio menar att de nagon gang upplever problem med stationer. Nastan lika manga med
hallplatser. Manga upplever problem med trangsel, brist pa utrymme for hjalpmedel och en
brist pa lediga sittplatser. Bristen pa snéréjning och saltning vid hallplatser under vintertid ar
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vanliga problem, sa aven trasiga hissar eller rulltrappor, ofta med omfattande och langvariga
driftsstorningar. Flertalet upplever ocksa problem med toaletter, kanske saknas de helt, eller
ar trasiga. Dessutom kostar det pengar. | vissa fall behévs det en mobiltelefon for att betala
och 6ppna dorren. Toaletterna upplevs ocksa som smutsiga och ofrascha.

Stationer kan vidare tyckas vara svarnavigerade, sarskilt vid byten. Tidtavlor vid alla busshall-
platser efterfragas, da det inte ar alla som har tillgang till reseapplikation. Vissa respondenter
papekar ocksa problem med bankar pa vissa stationer, deras utformning med sluttande ytor
som kan upplevas som osakert och obehagligt.

Personal och medpassagerare

Strax éver hélften av respondenterna upplever nagon gang problem med personal. Annu fler
upplever nagon gang problem med medpassagerare inom kollektivtrafiken.

Det berattas om personal som kan vara stressad, otrevlig och ouppmarksam eller som inte
forstar de sarskilda forutsattningar som kan finnas hos vissa individer. | nagra situationer
berattas det om hur personal har blivit hotfull. Flera efterfragar mer utbildning for att 6ka
personalens forstaelse. Manga upplever problem med férare som kor ryckigt och med tvara
inbromsningar eller som stannar langt ifran plattformen.

Flera respondenter namner ocksa problemet med att inte synas eller bli sedda, att ifragasattas
eller bli fordomsfullt behandlade. Medpassagerare kan visa pa lag forstaelse, komma for nara
och upplevas som hdgljudda, vilket kan skapa obehag och oro. Manga upplever vidare dofter,
lukter och tobaksrok som ett stort problem. Det far vissa att helt avsta fran att resa kollektiv.

Diskussion

Studien visar pa en mangd upplevda barridrer och att manga respondenter upplever flera av
dem, vilket sammantaget skapar osé@kerhet och otrygghet i resandet med kollektivtrafik. En pa
tio uppger att de inte har nagot alternativ till att resa kollektivt, varfor de ar helt beroende av
kollektivtrafiken for att forflytta sig. Nar resan inte fungerar kan detta, som vissa beskriver,
leda till att de maste avsta fran vardagliga aktiviteter.

Trots att respondenterna som inkluderats studien framst rekryterats via sociala medier och e-
post, varmed de har ndgon vana av digital teknik, ar det manga som upplever en utmaning i
att hantera applikationer, biljettsystem och annan digital teknik. | en tidigare studie framkom
ocksa att internetanvandande varierar beroende pa funktionsnedsattning (Johansson, 2018).
Minst svarigheter hade grupper som exempelvis ADD, ADHD och autismspektrumdiagnoser,
medan dem med exempelvis afasi, stroke och utvecklingsstorning hor till dem med storst
svarigheter att anvanda internet. En medlemsundersokning i Synskadades riksférbund visar
att var fjarde medlem aldrig anvant internet (Stahl, 2015).

| forskningen beskrivs PFN i glesbygden som sarskilt utsatta (Gonzales m.fl., 2006). | denna
studie bor en klar majoritet av respondenterna i de tre storstadsomradena. Det innebar att
vissa av de namnda utmaningarna kan vara an stérre utanfor storstadsregionerna.

9.4 Internationella studier

| det har avsnittet tar vi upp nagra internationella studier med bredare perspektiv pa funktions-
nedsattningar och hinder i kollektivtrafik. | tidigare forskningsdversikt (kapitel 8) framgar att
studierna pa omradet tenderar att vara avgransade till vissa typer av funktionsnedsattningar,
enskilda hinder eller trafikslag. De ar sallan breda och systematiska. Vidare ar det sallsynt
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med analyser av orsaker till att inte resa kollektivt. Det ar vanligare med studier av hinder och
attityder bland dem som — trots eventuella problem — reser kollektivt.

| en amerikansk enkatstudie om funktionshinder i kollektivtrafik deltog 4 161 personer med
funktionsnedsattning (PFN) (Bezyak m.fl., 2017). Urvalet byggde pa sjalvrekrytering via
intresseorganisationer. Kriteriet var dels en funktionsnedsattning, dels att personen hade rest
kollektivt nagon gang under de senaste tolv manaderna. Fem kategorier av funktions-
nedsattning ingick: syn, horsel, sprakformaga (engelska communication), rérelseférméaga,
samt kognitiv formaga (engelska "mental/learning”).

I likhet med Rivkraft 19 (foregaende avsnitt) toppar trafiksystemet listan éver upplevda hinder.
Till trafiksystemet raknas infrastruktur, trafikutbud och turtathet. Det ar ett generellt hinder for
alla grupper, sa ocksa i Rivkraft 19. Andelen personer som uppger hinder ar éverlag hogre
bland personer med nedsatt rorelse- och synférmaga, ett mer utpraglat drag an i Rivkraft 19
(avsnitt 9.2) Bland personer med spraklig eller kognitiv nedsattning ar det svarigheterna att
navigera i kollektivtrafiksystemet som sarskiljer.

| den amerikanska studien finns det ett hinder som sarskiljer en enskild grupp av PFN mer an
nagot annat hinder, uteblivet utrop av hallplats. En majoritet av deltagare med nedsatt syn har
erfarit problemet. Det visar att enskilda funktionsnedsattningar innebar en storre kanslighet for
vissa hinder. Samtidigt framgar att ett och samma hinder kan betyda olika saker for olika
grupper av PFN. For dem med nedsatt syn ar utrop en exklusiv informationskanal. Fér dem
med nedsatt horsel ar det en kalla till brus och oklar information.

En jamforelse mellan Rivkraft 19 och den amerikanska studien visar att profilen pa deltagare
och fragor sannolikt paverkar resultatet. Allergiker och grupper med kroniska halsobesvar och
psykiska besvar ingar inte i den amerikanska studien. Svarsalternativen och hinder ar givna
pa férhand. Hinder i form av resmiljo, trangsel och informationsteknik férekommer inte. Olika
resultat lar darfor av allt att ddma aven spegla olika undersokningsmetoder, snarare an att det
skulle bero pa nationella skillnader i kollektivtrafikens tillganglighet.

En viktig skillnad mellan dessa undersdkningar ar att den amerikanska studien inte inkluderar
personer som inte dker kollektivt. Det innebar att olika typer av hinder betonas, hinder under
en resa respektive hinder for att resa. Personer som inte aker kollektivt kan dessutom ha en
svarare funktionsnedsattning, till exempel personer med fardtjansttillstdnd, varmed barriarer
och hinder ocksa skiljer sig.

9.5 Reflektioner

Attitydundersodkningar om kollektivtrafik tenderar att inte géra nagra gruppjamférelser mellan
personer med funktionsnedsattning (PFN) och befolkningen i dvrigt. Attitydundersdkningar
som involverar PFN tenderar vidare att vara begransade till denna grupp och inte méjliggora
gruppjamforelser. Det forsvarar utvarderingar av hur hinder faktiskt paverkar resandet med
kollektivtrafik som funktion av funktionsnedsattningar och hinder. | detta kapitel har vi samlat
underlag som sammantaget ger indikationer om att det finns hinder och barriarer i kollektiv-
trafiken som far effekter pa resandet, men utan att det ar majligt att narmare analysera och
beddma effekterna. Framfor allt ligger svagheten i att inte gora en skillnad mellan dem som
inte reser kollektivt och dem som gor det, samt att kontrollera for dem olika faktorer som kan
paverka resandet.
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| en analys av en nationell brukarundersékning i Kanada framgar att det kan finnas patagliga
skillnader mellan grupper som aker kollektivt och inte (Blais och El-Geneidy, 2014). Undersok-
ningen kallades tidigare "Participation and Activity Limitation Survey”, numera "Canadian
Survey of Disability”. Den genomférs efter screening i Kanadas folkrakning. Analysen syftade
till att klargéra samspelet mellan mobilitet, funktionsnedsattningar och andra faktorer: social
utsatthet ("pressures”), ekonomiska forutsattningar ("earning potential”), valbefinnande och
socialt umgange. Det visade sig att de som inte &ker kollektivt antingen hade god ekonomi
eller lagt valbefinnande. Mentala/kognitiva nedsattningar i kombination med lagt valbefinnande
och begransat umgange innebar jamforelsevis storre barriarer att resa kollektivt.

Analysen visar med tydlighet att andra typer av hinder &n fysiska hinder paverkar resandet
med kollektivtrafik. Kollektivtrafik &ar bade en fysisk och social miljo. Kollektivtrafik kan vara
foérenat med en relativt hog grad av oférutségbarhet och okontrollerbarhet i resor, trafik och
folksamlingar. Det innebar funktionshinder, inte minst for personer med mentala och kognitiva
nedsattningar, men aven mer generellt. Beroendet av fungerande service och hjalpmedel,
system och rutiner, ar generellt hogre for personer med funktionsnedsattning. Det kan bidra till
en 6kad osakerhet om det gar att resa pa egen hand, vilket i sin tur kan resultera i att PFN
avstar fran att resa kollektivt. Sambandet har aven visat sig i nagra nya studier p4 omradet
(Gksenholt och Aarhaug, 2016; Visnes Gksenholt och Aarhaug, 2018).
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10 Befolkningsenkat

Tidigare undersokningar av kollektivtrafik och funktionshinder har en eller flera begransningar.
Resvaneundersokningar (jmf. avsnitt 3.1) ar begransade i dels vilka funktionsnedsattningar
som representeras, dels bristen pa fragor om barriarer och hinder. Anvandarundersodkningar
som Rivkraft (avsnitt 9.1) kan belysa hinder och barridrer, men bygger pa sjalvrekrytering och
bekvamlighetsurval, varmed det blir svart att generalisera.

Det ar viktigt och vardefullt med studier som fangar mangfalden i funktionsnedsattningar och
hinder. Samtidigt finns det risk for att tillganglighetsproblem uppfattas som fragor som bara
berdr vissa sarskilda och smala grupper i samhallet, vilket gor att de lattare marginaliseras i
samhallet. Det yttrar sig exempelvis i dagens tillganglighetsarbete, dar typiska malgrupper ar
rullstolsburna, blinda och déva, aven med medvetenhet om att atgarder for dessa grupper
ocksa gynnar rorelsehindrade, syn- och hérselskadade mer generellt.

Mot denna bakgrund har Trafikanalys valt att komplettera befintliga studier med en bredare
befolkningsenkat om funktionsnedséattningar, kollektivtrafik och reshinder. Syftet ar dels att ta
fram beskrivande statistik om reshinder att aka kollektivt och att systematiskt jamféra hinder
mellan grupper, dels att analysera effekter av reshinder. Med reshinder avses alla hinder som
kan paverka resandet negativt: fysiska och tekniska hinder, information och kommunikation,
samt service- och organisationshinder.

Enkaten bestod av tva delar. En inledande del som riktade sig till hela urvalet. En andra del
som riktade sig till en delmangd av detta for att fa sa stor variation som méjligt bland
respondenterna. Totalt 3 436 personer svarade pa den inledande enkatdelen (31 procents
svarsfrekvens) och 2 660 personer svarade pa enkaten i sin helhet (26 procents
svarsfrekvens). | denna rapport fokuserar vi pa resultat som klargér samband mellan
funktionsnedséttningar, reshinder och effekter pa resandet.'®

10.1 Funktionsnedsattningar

Fyra fragor ar centrala i hela underékningen och syftar till att faststalla om respondenten har
en varaktig och allvarlig funktionsnedsattning (Tabell 10.1). Det ar respondenten sjalv som gor
beddmning om sitt tillstand, dels om denne har en varaktig funktionsnedsattning av nagot
slag, dels om denne upplever att denna nedséattningen forsvarar vardagen.'®? Eftersom
resande ar en del av vardagslivet ar det rimligt att anta att funktionsnedsattningar som
definieras pa detta satt kan paverka resebeteendet.

Cirka 32 procent av respondenterna i det representativa urvalet uppgav en eller flera
funktionsnedsattningar. Det stammer val med diskussionen av férekomst i avsnitt 2.1. Cirka
14 procent har fler an en funktionsnedsattning. Drygt en av fem uppger att de har med sig
hjalpmedel eller lakemedel nar de reser (Tabell 10.1). Till dessa riktades aven en 6ppen fraga
om vilka typer av hjalpmedel eller lakemedel det ror sig om. Trafikanalys |at koda svaren med

161 Teknisk rapport och tabeller fran Kantar Sifo publiceras pa Trafikanalys webbplats fér regeringsuppdraget.
https://www.trafa.se/kollektivtrafik/kartlagagning-av-funktionshinder-i-kollektivtrafiken-7636/
162 Formuleringarna innebar att funktionsnedséttningar av temporér och mildare karaktar undertrycks.
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samma metod som anvandes for Rivkraft 19 (avsnitt 9.2). Mindre hjalpmedel, exempelvis
glasdgon och hérapparater, namndes i 63 procent av svaren; storre hjalpmedel, exempelvis
rullator, i narmare 21 procent av svaren; allergildkemedel i sju procent av svaren, och andra
Iakemedel, till exempel blodtrycksmedicin, i drygt 30 procent av svaren.

Tabell 10.1. Sjalvrapporterad funktionsnedséattning.

Variabel Fragor om funktionsnedsattning Andel

Har du nedsatt fysisk hélsa som &r varaktig och férsvarar din
vardag, till exempel allergier, astma, diabetes, reumatism eller 17 %
mag- och tarmbesvér?

Medicinsk funktions-
nedsattning (M)

Har du nagon fysisk nedséttning som &r varaktig och férsvérar

FyS|s.l.< fu'nktlons- din vardag, till exempel nedsatt rérelse-, syn- eller 16 %
nedsattning (F) hérselférmaga?

Psykisk funktions- Har du nedsatt psykisk hdlsa som &r varaktig och forsvéarar din 13 9
nedsattning (P) vardag, till exempel stress, oro, angest eller depression? °

Har du problem med sprék eller siffror, koncentration eller
minne, som &r varaktiga och férsvarar din vardag, till exempel 7%
ADHD, dyslexi, demens eller afasi?

Kognitiv funktions-
nedsattning (K)

Behdéver du hjdipmedel eller medicin av négot slag for att resa
pé egen hand, till exempel kdpp, rullstol, glaségon, hérapparat, 21 %
allergimedicin, vétskebindande, smaértstillande, eller annat?

Hjalpmedel och
lakemedel

Kalla: Trafikanalys enkatundersokning av reshinder, utford av Kantar Sifo.
Anm: Andelarna i tabellen ar viktade dvs. justerade varden for att motsvara befolkningsandelar.

10.2 Resvanor och undvikande

Fyra fragor stalldes om resvanor och en fraga om den svarande nagon gang har avstatt fran
att resa kollektivt pa grund av de tror att det inte gar att gora resan pa egen hand. Resultatet
redovisas i Tabell 10.2 och ar i linje med den nationella resvaneundersékningen.

Tabell 10.2. Sjalvrapporterade resvanor och undvikande.

Variabel Fragor om resvanor och undvikande att resa kollektivt Andel
. Hur ofta &ker du bil? — Andel som svarar minst ndgon gang per o
Bil . 74 %

vecka:
. . . s o
Kollektivtrafik Hur ofta éker du ko//'ekt/vta(buss, sparvagn, tun.ne/bana eller tag): 329
Andel som svarar minst nagon gang per vecka:
. o . . .
Buss Hur of.ta &ker du buss? — Andel som svarar minst ndgon gang per 25 o
vecka:
. . s
Spértrafik Hur ofta dker du spéarvagn, tunnelbana eller tdg? — Andel som svarar 22 9,

minst nagon gang per vecka:

Har du ndgon gang avstatt fran att resa kollektivt (buss, sparvagn,
Undvikande tunnelbana eller tag) pa grund av att du inte tror att du klarar det pa 13 %
egen hand? — Andel som svarar "Ja”:

Kalla: Trafikanalys enkdtundersokning av reshinder, utford av Kantar Sifo.
Anm: Andelarna i tabellen ar viktade dvs. justerade varden for att motsvara befolkningsandelar.
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Det ar ett tydligt samband mellan resvanor och undvikande i resor med kollektivtrafik. Bland
de som uppger att de har avstatt fran att resa kollektivt pa grund av de inte tror att de klarar
det pa egen hand uppgar andelen som reser minst en gang per vecka till 18 procent. Det ar
klart lagre an motsvarande siffra for befolkningen (32%). Det finns ett samband mellan tron pa
den egna formagan att resa pa egen hand och resvanor med kollektivtrafik.

10.3 Reshinder

Flertalet fragor avsag erfarenheter och upplevelser av hinder i kollektivtrafiken. De var av tva
slag. Dels ett par generella fragor om upplevda hinder med buss respektive spartrafik. Dels
beddmningar av 20 pastdenden om mer specifika hinder. Vi inleder med att redovisa resultat
av de generella fragorna.

Generella hinder
Tva fragor stalldes om upplevelse av hinder att aka "buss” respektive "sparvagn, tunnelbana

eller tag” (i det foljande forkortat "spar”). Andelen som svarade “ja” ar 28 respektive 18 procent
(viktade andelar for befolkningen).

Till dem som svarade "ja” stalldes féljdfragan om vilka hinder som den svarande upplevde
(Tabell 10.3). Trafik- och servicehinder ar det mest frekventa svaret, foljd av fysiska och
tekniska problem. Det ar vart att notera en klart lagre andel fér informationsbrister.

Forutom tre forbestdamda svarsalternativ fanns maojligheten att Iamna 6ppna svar. Dessa
diskuteras inte narmare i denna rapport.

Tabell 10.3. Foljdfraga om typ av hinder till huvudfraga om upplevelse av hinder.

Variabel Vilka hinder upplever du att &ka buss (respektive) Andel
. .0
sparvagn, tunnelbana eller tag: Buss Spér
Fysiska eller tekniska hinder, till exempel avstand till
Infrastruktur 4 .. . . .
) hallplatser, vagar, toaletter pa stationer, utrymme pa 28 % 30 %
och teknik
fordon
Bristfallig eller otillracklig information, till exempel
Information trafikinformation pa webben, informationstavlor, skyltning 9% 12 %
eller utrop
Trafik, service  Trafik-, service- eller miljéproblem, till exempel turtathet, 44 39 %
och miljoé bemotande, trangsel, stress, buller eller dalig luft ° °
Annat Annat, vad? (6ppet svarsalternativ) 40 % 50 %

Kalla: Trafikanalys enkatundersokning av reshinder, utford av Kantar Sifo.
Anm: Andelarna i tabellen ar viktade dvs. justerade varden for att motsvara befolkningsandelar.

Specifika hinder

Enkaten omfattade 20 pastaenden om specifika hinder som respondenterna ombads att ta
stallning till. Pastaendena var utformade for att spegla ofta férekommande reshinder, utan
krav pa att vara unika hinder for personer med funktionsnedsattning (PFN).

Pastaendena var indelade i tva grupper om tio vardera. En grupp inleddes med formuleringen
"Det ar enkelt att...”, medan 6vriga inleddes med "Det ar svart att...”. Syftet var att motivera
den svarande att reflektera 6ver pastadendet och inte svara slentrianmassigt. Svarsalternativen
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var enkla och uttbmmande: "Ja, ofta eller alltid”, "Ja, ibland”, "Nej, sallan eller aldrig”, "Ingen
asikt/Saknar erfarenhet”, samt "Vet gj".

For att jamfora hinder har en “positiv kvot” (PK) beraknats: andel respondenter som svarar att
de inte har nagra problem over andelen respondenter som uppger patagliga problem. Sjalva
berakningen beror pa frageformulering, dvs. "Det ar Iatt” eller "Det ar svart”. Hogre PK, 6ver 1,
innebar att finns flera personer inte ser nagra allvarliga problem an personer som gér sa. Lag
PK, mindre an 1, speglar motsatsen, att fler personer uppger patagliga hinder. Kvoten har
beraknats for Sveriges befolkning i sin helhet (+18 ar), och for var och en av fyra grupperna av
PFN (Tabell 10.4).

Tabell 10.4. Positiv kvot for hinder i kollektivtrafik per funktionsnedsattning. Positiv Kvot (PK) speglar antal
personer som inte upplever nagot patagligt hinder (séllan eller aldrig) per person som upplever patagliga
hinder (ofta eller alltid). Berdkningen bygger pa andel positiva svar 6ver andel negativa svar.

Funktionsnedséttning

Befolk- <o Tabell 10.1)
Pastaende / Positiv kvot (PK) ning, ’

+18é&r M F P K
Det ar latt att f& hjalp under resan. 0,9 0,6 0,7 0,6 1
Det ar 14tt att géra spontana resor och andra 1 07 0.6 07 05
resplaner.
Det. ar svart att fa information om stérningar i 1.1 06 05 08 08
trafiken.
Det &r svart att kontakta och fa hjalp av kundtjanst. ' 1,5 1,1 0,8 1,2 1,1
D"et ar.svart att resa om det ar byten och 1.9 08 07 08 04
vantetider.
Det ar latt att bli stressad av att aka kollektivt. 2,3 0,8 1,2 0,4 0,4
Det ar latt att planera resor med kollektivtrafik. 3 1,7 1,4 1,9 1,6
Det ar svart att ta med bagage och hjalpmedel pa 3.2 13 1.2 1.4 1.1
resan.
Det ar latt att kopa biljett. 3,8 2,5 2 4,3 3,6
Det &r svart att hora utrop eller 1asa skyltar. 3,8 1,9 1,3 1,8 1,4
Det ar svart att rora sig ombord och fa plats. 3,8 1,5 1,5 1,9 1,5
Det ar svart att hitta bra restider. 41 2,5 2,8 2,4 2,4
Det ar Iat’F att hitta pa tagstationer och 43 27 18 24 26
bussterminaler.
Det ar latt att ma daligt av miljéon ombord. 55 2,3 3,9 1,4 1,4
Det ar latt att forsta tidtabeller och kartor. 55 2,7 2,4 3,3 2,4
Det &r svart att fa information om resmgjligheter. 6,8 2,6 2,2 3,4 2,4
Det ar latt att rora sig pa hallplatser och perronger. 8,3 3,6 3,3 3,8 53
Det &r svart att kanna sig trygg nar man aker
kollektivt. 8,8 3.2 3.4 2,8 2,1
Det ar svart att ta sig till och fran hall-platser och 11,2 3.6 28 77 44
perronger.
Det &r latt att stiga pa och av fordon. 12,8 3,6 3,1 7,6 7,7
Kvartil 1 (25 %) 2,2 1,0 1,1 1,1 1,1
Kvartil 2 (50 %) 3,8 2,1 1,7 1,9 1,6
Kvartil 3 (75 %) 5,8 2,7 2,8 3,3 2,5

Kalla: Trafikanalys enkdtundersokning av reshinder, utford av Kantar Sifo.
Anm: Andelarna i tabellen ar viktade dvs. justerade varden for att motsvara befolkningsandelar.
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Lagst PK galler pastdenden om mdjligheter till hjélp under resan, att géra spontana resor och
att fa stérningsinformation. Det ar i linje med upplevelsen av generella hinder ovan, som
domineras av trafik-, service- och miljéproblem. Det galler &ven resproblem i form av stress,
byten, véntetider och kundtjdnst som ocksa far lagt P, sa aven mgjligheterna att planera resor
och ta med sig bagage och hjdlpmedel pa resan.

Hogst PK har fysiska hinder, att ta sig pa och av fordon, att réra sig pa héllplatser och
perronger, att ta sig till och fran perronger, samt trygghet (9). Det innebar inte att de kan vara
allvarliga hinder for enskilda grupper, bara att det ar jamforelsevis fler som har patagliga
problem med andra hinder.

Vi har aven sammanstallt PK med avseende pa antalet funktionsnedsattningar som uppges
(Tabell 10.5). Rangordningen av hinder ar till stora delar densamma, men de generellt Iagre
vardena for PFN blir an mer tydligare. Flera funktionsnedsattningar innebar 6verlag patagligt
lagre PK. De fem hogsta PK-vardena (gréna) for PFN motsvarar nivaer som ar rodmarkerade
for de som inte har ndgon nedséttning.

Tabell 10.5. Positiv kvot for hinder i kollektivtrafik fordelat pa antal funktionsnedséttningar. Positiv Kvot (PK)
speglar antal personer som inte upplever nagot patagligt hinder (séllan eller aldrig) per person som upplever
patagliga hinder (ofta eller alltid). Berdkningen bygger pa andel positiva svar 6ver andel negativa svar.

Funktionsnedséttning

Pastaende / Positiv Kvot

Ingen En Flera
Det ar latt att fa hjalp under resan. 1 1,2 0,4
Det ar Iatt att géra spontana resor och andra resplaner. 1,2 1.1 0,4
Det &r svart att fa information om stérningar i trafiken. 1,2 0,9 0,4
Det ar svart att kontakta och fa hjalp av kundtjanst. 1,7 1,5 0,8
Det ar svart att resa om det ar byten och vantetider. 2,9 1,4 0,4
Det ar latt att planera resor med kollektivtrafik. 3,9 2,4 1
Det ar latt att kdpa biljett. 4 2,8 1,9
Det ar latt att bli stressad av att aka kollektivt. 4.4 2,2 0,6
Det ar svart att hitta bra restider. 4.6 4 1,8
Det &r svart att hora utrop eller l1&sa skyltar. 4.7 2,3 1
Det ar svart att ta med bagage och hjalpmedel pa resan. 5,2 2,6 0,9
Det ar svart att rora sig ombord och fa plats. 5,9 3,9 1,1
Det ar latt att hitta pa tagstationer och bussterminaler. 6,4 3,1 1,6
Det ar latt att forsta tidtabeller och kartor. 7 3,8 1,7
Det &r svart att fa information om resmgjligheter. 9.1 4.6 1,4
Det &r latt att ma daligt av miljén ombord. 10,2 5,2 1,8
Det ar latt att rora sig pa hallplatser och perronger. 10,4 6,5 2,7
Det ar svart att kdnna sig trygg nar man aker kollektivt. 13,2 6,3 2,3
Det ar svart att ta sig till och fran hallplatser och perronger. 16,8 8 2,2
Det &r latt att stiga pa och av fordon. 20,8 8,2 2,3
Kvartil 1 (25 %) 3,7 2 0,8
Kvartil 2 (50 %) 5) 3 1,3
Kvartil 3 (75 %) 9,4 4,8 1,8

Kalla: Trafikanalys enkdtundersokning av reshinder, utford av Kantar Sifo.
Anm: Andelarna i tabellen ar viktade dvs. justerade varden for att motsvara befolkningsandelar.
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Utover dessa specifika hinder svarade respondenterna aven pa flera 6ppna fragor om hinder
att aka buss och spartrafik, samt vilket det framsta hindret var att resa pa egen hand. Dessa
svar har kodats med samma metod som tillampades for Rivkraft 19 (avsnitt 9.1). | bilaga 8
redovisar vi en tabell éver det framsta hindret att resa pa egen hand. Svarsmonstret ar lika for
andra Oppna fragor. Monstret paminner om Rivkraft 19, men i denna undersdkning far vi aven
fram generellt sarskiljande drag fér PFN. PFN lagger storre tonvikt pa fordon, faciliteter och
resmiljo an befolkningen i 6vrigt.

10.4 Effekter pa kollektivt resande

| enkaten anvandes flera matt pa resande, resvanor och undvikande. Det senare handlade om
att avsta fran att resa kollektivt om respondenten inte tror denne klarar att gora resan pa egen
hand. Den senare fragan visade sig samspela med resvanor (avsnitt 10.2). | detta avsnitt
redovisar vi en narmare analys av vad som paverkar undvikande.

Trafikanalys har genomfort en statistisk analys'®® av vilka demografiska faktorer som paverkar
benagenheten att undvika kollektivtrafik. Analysen inkluderar ett tillgdnglighetsindex (TI). Det
ar beraknat pa basis av specifika hinder (avsnitt 10.3).

Tillganglighetsindex (TI)
Berakningen av Tl bygger pa poangsattning av vart och ett av de tjugo pastaenden som avser
specifika hinder att aka kollektivt.

= Entydigt positiva eller negativa svar ger vardet +2 respektive -2. Entydigt avser "Ja,
ofta eller alltid” och "Nej, séllan eller aldrig”.

= Till viss del positiva eller negativa svar ger vardet +1 eller -1. "Till viss del” avser
svarsalternativet "Ja, ibland”.

= Tl-vardet for en enskild respondent ar det genomsnittliga vardet for alla pastadenden
som respondenten har svarat pa.

Fragor om specifika hinder ligger i enkatens andra del, varfor Tl bara kan beraknas fér de som
svarat pa enkaten i sin helhet (2 660). Av dessa har 2 475 (93 procent) valt att svara pa fragor
om specifika hinder som tillater berékning av TI.

Tabell 10.6. Tillgdnglighetsindex (TI) per grupp.

Funktionsnedséttning Medelvédrde  Standardfel
Ingen 0,69 0,02
Medicinsk 0,1 0,05
Fysisk 0,07 0,05
Psykisk 0,12 0,05
Kognitiv 0,06 0,08

163 | ogistisk regressionsanalys av undvikande av resa med kollektivtrafik (avsnitt 10.2) pa bakgrundsfaktorer i
enkaten om reshinder.
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Statistisk analys

En statistisk analys har gjorts av hur bakgrundsfaktorer paverkar bendgenheten att avsta fran
att resa med kollektivt i tron om att inte klara det pa egen hand. | Tabell 10.7 listar vi faktorer
och resultat. Kolumnerna med k- och p-varden visar hur viktig respektive tillférlitlig en faktor
ar. Ju hogre k-varde, desto storre inverkan pa benagenheten att avsta. Ju lagre p-varde, desto
mer tillforlitlig. De p-varden som ar markerade med en eller flera asterisk ar signifikanta.

Behov av att ta med storre hjalpmedel pa resor, till exempel rullstol, samt tillganglighetsindex
(TI) ar de viktigaste faktorerna som paverkar benadgenheten att avsta fran att resa kollektivt.
Hjalpmedel staller krav pa utrymme, utrustning och service. Ett sddant behov innebar mer an
en férdubbling av sannolikheten av att ha avstatt fran att resa kollektivt.'®* Aven Tl har en
stark paverkan i samma storleksordning. Faktorn representerar en generell formaga att aka
kollektivt. Ju hogre férmaga, desto mindre benagenhet att avsta fran att resa kollektivt.

Alla funktionsnedsattningar 6kar benagenheten att avsta fran att resa kollektivt. Benagenheten
ar dock lagre fér man, storstadsbor och de som har férvarvsinkomst. Ovriga faktorer har ingen
signifikant effekt.

Tabell 10.7. Analys av bendgenheten att avsta fran att resa kollektivt.

Faktor k-vérde p-vérde
Tillganglighetsindex (TI) -1,15 <0,001***
Nedsatt fysiologi 0,62 0,007**
Fysisk funktionsnedséattning 0,91 0,001***
Nedsatt psykisk halsa 0,49 0,05*
Kognitiv funktionsnedsattning 0,71 0,03*
Behov av storre hjalpmedel 1,23 <0,001***
Kon: Man -0,77 <0,001***
Bor i storstadsregion -0,54 0,004**
Aldre (> 64 ar) -0,44 0,10
Yngre (18-40 ar) 0,33 0,18
Har examen fran hégskola -0,10 0,58
Har forvarvsinkomst -0,58 0,02*
Studerar -0,22 0,54
Tillgang till bil i hushallet -0,18 0,46
Har korkort -0,25 0,37

Kalla: Trafikanalys bearbetning av svarsdata i enkdten om reshinder.
Anm: Analysen tillampar ”Logistisk regressionsanalys” av sannolikheten att avsta fran att resa kollektivt pa
tillganglighetsindex (Tl) och bakgrundsfaktorer. Modellkoefficienter ges av k-vardet.

Ytterligare analyser kommer att redovisas i en senare rapport, till exempel sambandet mellan
Tl, storre hjalpmedel och resvanor. Hogt Tl och mindre behov av hjalpmedel innebar mer
resande med kollektivtrafik. Tl och hjalpmedel visar sig generellt vara mer betydelsefulla for
att forsta resvanor och spontan mobilitet &n andra bakgrundsvariabler.

164 Modellkoefficienten &r 1,23 fér storre hjalpmedel. For en referensperson utan stérre hjalpmedel ar p = 0,09.
Sannolikheten att nagon med behov av medféra storre hjalpmedel har avstatt fran aka kollektivt kan darmed
uppskattas enligt: 0,09*EXP(1,23)/(1+0,09*EXP(1,23)) = 0,24. Sannolikheten 6kar enligt 0,24/0,09 = 2,5. En
berakning av "Average Marginal Effect” (AMA) ger en nagot mindre relativ effekt, 1.9.
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10.5 Reflektioner

Befolkningsenkaten visar att det finns manga likheter i upplevda hinder i kollektivtrafik bland
personer med funktionsnedséattning (PFN) och befolkningen i 6vrigt. Manga hinder ar
desamma for alla resenarer, men ar samtidigt mer utbredda och upplevs mer besvarande for
PFN. Generellt ar hinder fér spontan mobilitet de mest utbredda, till exempel att spontant géra
en resa, att hantera trafikstdrningar och att fa hjalp nar det behdvs. Det galler alla resenarer,
men i an storre utstrackning bland PFN. Efter hinder fér spontan mobilitet kommer bristande
information, biljetthantering, trafikutbud och resmiljé.

Behov av att medféra bagage och storre hjalpmedel pa en resa, till exempel en rullator eller
en rullstol, ar viktiga faktorer som inverkar negativt pa resandet med kollektivtrafik. Det finns
givetvis flera sarskilda behov bland olika grupper av PFN som paverkar. Ytterligare analyser
av 6ppna svar maste goras for att identifiera och utvardera mer specifika hinder. Vi kan dock
inte forvanta oss en alltfér detaljerad analys av hinder. Befolkningsenkaten syftade i forsta
hand att kartlagga hinder fér PFN i vid mening, inte specifika gruppers sarskilda behov.

Enkaten gor det mojligt att berékna ett allmant tillganglighetsindex (Tl), ett matt pa en generell
férmaga att resa kollektivt. Ett hogt Tl bidrar till resandet med kollektivtrafik, och tvartom. Lagt
TI minskar resandet med kollektivtrafik. Alla typer av funktionsnedsattningar innebar dessutom
ett generellt Iagre TI, en lagre formaga att aka kollektivt. Tl kan darfér anvandas for att mata
kollektivtrafikens tillganglighet systematiskt for saval PFN som befolkningen i évrigt. Mattet
mojliggor ocksa jamforelser mellan grupper.

De systematiska jamforelser av tillganglighet och hinder som befolkningsenkaten méjliggor
mer konkret malstyrning och uppféljning av kollektivtrafikens tillganglighet. Det ar tydligt att
saval allmanna som sarskilda hinder paverkar resandet med kollektivtrafik. | ett resenars-
perspektiv pa hela resan maste bada typerna av hinder beaktas for att tillgangligheten ska
kunna forbattras for alla. Det ar bara genom en helhetssyn pa och prioriteringar av bade
allmanna och sarskilda tillganglighetsbehov som tillganglighetsmal och planer for kollektiv-
trafiken kan leva upp till och férverkliga principen om universell utformning.
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11 Avslutande diskussion

Det aktuella regeringsuppdraget, att kartldgga hinder mot tillgénglighet och anvédndbarhet i
kollektivtrafiken fér personer med funktionsnedséttning, ar en insats bland andra for att fullfolja
Sveriges atagande enligt FN:s konvention om rattigheter for personer med funktions-
nedsattning (PFN).

Artikel 9 Tillganglighet

1. [konventionsstaterna ska] vidta dndamalsenliga atgérder for att sékerstélla att personer
med funktionsnedséttning far tillgdng pé lika villkor som andra till den fysiska miljén, till
transporter, till information och kommunikation [...] samt till andra anldggningar och
tjanster som ér tillgdngliga for eller erbjuds allménheten [...] Dessa atgérder [...] ska
innefatta identifiering och undanréjande av hinder och barridrer mot tillgénglighet [...]
(Regeringskansliet, 2008)

Trafikanalys har i uppdraget stéllt ett antal fragor i syfte att 6ka forstaelsen for problematiken.
Dessa fragor ar.

= Vad raknas som "funktionsnedsattning” i kollektivtrafiken?

= Vad raknas som hinder och barriarer for dess "tillganglighet”?
= Vad raknas som "hinder” respektive tillganglighet?

= Vad raknas som lika villkor’?

Den mest 6verraskande upptackten i arbetet med regeringsuppdraget ar att ytterst fa aktorer
pa omradet staller dessa fragor pa ett forutsattningslost satt. Det galler myndigheter,
branschen och funktionshinderrérelsen. Desto storre skal att 1ata denna kartlaggning belysa
fragorna genom att lata olika intressentperspektiv komma till tals. Av det skalet har denna
kartlaggning handlat om att sa forutsattningsldst som majligt identifiera och beskriva hinder
som gor att resmojligheter inte finns pa lika villkor for PEN.

Hinder av fysisk och organisatorisk natur

A ena sidan kan sadana hinder kartldggas genom att fraga resenérer och de intresse-
organisationer som representerar dem (bottom-up). A andra sidan kan de kartlaggas genom
att fraga myndigheter och branschaktorer vilka hinder som de har identifierat och atgardat, hur
de gor det, hur de féljer upp tillgangligheten till och i kollektivtrafiksystemet, samt hur detta
arbete forhaller sig till regelverk, riktlinjer och standarder (top-down). | uppdraget har vi
kartlagt hinder enligt bada perspektiven, i linje med standarder och rekommendationer fér
uppfdljning pa omradet (Carvalho m.fl., 2011; NDA, 2018). Vi har tillatit oss att tala om
“tillganglighetshinder” vare sig det handlar om problem med kollektivtrafiksystemets
anvandbarhet inifran sett, eller begréansningar i resmojligheter utifran sett.

Hinder for resenarer ar av varierande natur, allt ifran fysiska till sociala. Hindren kan i sin tur
bero pa brister i insatser, verksamhetsstyrning och insatser, atgarder, samordning och
samrad, samt hur detta i praktiken férhaller sig till regelverk, riktlinjer och standarder for
tillganglighet. | dessa fall talar vi om organisatoriska hinder. Det sistnamnda paverkar
resmojligheterna generellt, snarare an att vara relaterade till specifika reshinder. Att inte
kartlagga tillgangligheten systematiskt ar exempel pa ett organisatoriskt hinder. Kartlaggning
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utifrén resenarernas tillganglighetsbehov boér vara en del av mal- och verksamhetsstyrningen
pa omradet, en uppgift for alla som har nagot ansvar fér den allmanna kollektivtrafiken.

Regeringens mal och inriktning fér den nya funktionshinderpolitiken ar formulerade pa basis
av fyra insatsomraden,

e principen om universell utformning,

e Dbefintliga brister i tillgangligheten,

e individuella st6d och I6sningar for individens sjalvstandighet, och
e att férebygga och motverka diskriminering.

Grundidén med "universell utformning” ar att utforma var miljo, till exempel trafikmiljon, sa att
den ar tillganglig for s manga som mgjligt. En vagledande princip ar att gora ratt fran boérjan,
att foregripa hinder och undvika dem, till exempel i kravstallning och upphandling. Vad som
ryms i begreppet universell utformning ar dock inte sjalvklart. Kollektivtrafiksystemet omfattar
fysiska och sociala miljéer, samt informations- och servicetjanster. Universell utformning som
malstyrning for att mojliggdra resor pa lika villkor, i ett hela-resan-perspektiv, forutsatter da
langt bredare behovsanalyser och atgardsplaner an vad som ar fallet idag.

Begransade perspektiv pa tillganglighet

Dagens kollektivtrafiksystem kannetecknas av manga aktorer och ett fragmenterat regelverk
ifraga om tillganglighetskrav. Regelverket ar ingalunda klart och tydligt vad som ryms i kravet
pa "tillganglighet pa lika villkor”. Transporttjanster rymmer saval information och service som
fysisk forflyttning. Det handlar om en social milj6, inte bara en fysisk och teknisk. De krav som
stalls pa fysisk anpassning och ledsagning ar dock utformade utan ett helhetsperspektiv pa
resandet. De genomfors inte sallan som isolerade atgarder, utan narmare samordning, vare
sig internt eller externt. Hur samordnas exempelvis kravstallning av tillganglighet pa fordon
respektive infrastruktur?

Tillganglighetskrav och insatser har historiskt och i praktiken praglats av isolerade atgarder, till
stor del fysiska och tekniska, for att férbattra resmajligheterna for vissa grupper med sarskilda
behov, inte minst personer med rérelsenedsattning, syn- och hérselskadade. Arbetet visar ofta
pa bristande systematik, exempelvis att inte fanga upp bredden i funktionsnedséattningar och
problematisera vad ett hela-resan-perspektiv innebar i praktiken. Tillganglighetsmalen ar ofta
allmanna (tillganglighet for alla) eller specifika (andel bussar med en ramp). En mer strategisk
och langsiktig malstyrning ar inte minst viktigt for att méta behoven bland aldre personer. Med
alder far vi inte sallan flera funktionsnedsattningar.

| praktiken ar det bara storstadsregioner som kan redovisa nagon form av systematiskt arbete
med kollektivtrafikens tillganglighet. Det omfattar i férsta hand kravstallning i upphandlingar av
trafik, inventering av stationer och hallplatser, samt i vissa fall &ven tillganglighetsinformation.

Snava behovsperspektiv och bristande samordning praglar dock tillganglighetsarbetet 6verlag
hos alla myndigheterna, saval internt som externt, saval pa nationell nivd som pa regional och
lokal niva.

Grundproblemet ar vara forestallningar om funktionsnedsattningar och tillganglighetsbehov.

Den allmanna malbilden — stereotypen — ar personer i rullstol, blinda och déva, aven om det
inte uttryckligen sags. Dessa grupper moter utan tvivel stora, patagliga och konkreta hinder i
kollektivtrafiken. Flera hinder ar vidare "synbara”, varfor det ar jamférelsevis latt att forestalla
sig atgardsplaner. Manga goda insatser gors och har ocksé gjorts for dessa grupper. Det ar

emellertid ett snavt perspektiv pa tillganglighet som gor att frdgorna marginaliseras och aven
reduceras till fragor om sarskilda kostnader, snarare an allman kvalitet.
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Tillgénglighet i ett kvalitetsperspektiv

| arbetet med denna rapport har manga grupper vittnat om utmaningar att resa kollektivt. En
mangd hinder som reducerar resmdjligheterna har namnts. Tidigt i arbetet stod det klart att en
hel del viktiga hinder ar av generell natur och drabbar alla, exempelvis osakerhet pa grund av
upplevd brist pa information och service i olika avseenden. Sddana hinder kan goéra att vissa
PFN helt enkelt avstar fran att resa. Sadana fragor gransar till mer generella kvalitetsfragor,
inte sarskilda tekniska atgarder for att I6sa sarskilda problem. De ar inte isolerade och enkla
till sin natur, utan beror pa kollektivtrafiken som en komplex miljo som formas av saval sociala
som fysiska faktorer. For att hantera dessa kravs ett brett perspektiv pa anvandarvanliga
transport- och informationstjanster.

Reshinder i kollektivtrafik ar i manga avseenden likartade for bade personer med och utan
funktionsnedsattning. Det galler alla reshinder. Hinder for spontan mobilitet — svarigheter att
planera en resa, att kunna géra en spontan resa, att hantera trafikstérningar och fa hjalp
under en resa — ar de vanligaste hos alla samhallsgrupper, men ar an vanligare hos PFN.
Eftersom ingen tillganglighetskedja ar starkare éan dess svagaste lank innebar det att
tillgangligheten kan vara fortsatt begransad dven om det gors viktiga enskilda insatser, inte
minst om atgarder ar isolerade fran fragan om hur resandet fungerar i sin helhet.

Det ar ingen tvekan om att det finns behov av de atgarder som faktiskt gors, men fragan ar
vilka forvantningar vi ska ha pa effekter om inte vi har ett Hela-resan-perspektiv pa hinder. Det
vacker fragan om kostnader, prioriteringar och strategier for att prioritera. Vilka atgarder ar
egentligen viktigast? Varfor? Hur ska det finansieras?

Det ar symptomatiskt att Resenarsforum, en ideell férening, har det mest systematiska
kunskapsunderlaget om service och faciliteter vid landets jarnvagsstationer och buss-
terminaler. Det betyder inte att underlaget ar heltackande, bara att det ar battre an vad nagon
annan aktor kan tillhandahalla. Trafikverket har exempelvis inte en systematisk uppféljning av
sina tillganglighetsatgarder, varfor de inte heller kan redovisa uppgifter om tillgangligheten
inom sitt ansvarsomrade. Att ddma av Transportstyrelsens och Konsumentverkets tillsyn,
samt manga andra kallor i denna kartlaggning, ar dessa brister av generell natur.

Regelefterlevnad som malstyrning

Vissa aktorer framhaller i kartldaggningen en énskan om tydligare kravstallning pa tillganglighet
frdn samhallets (statens) sida. Det ar forstaeligt om och nar verksamheten ar mindre och
resurser saknas for ett systematiskt ledningsarbete (ledningssystem). Samtidigt ar det klart
och tydligt i lagen (2010:1065) om kollektivtrafik och lagen (2015:953) om kollektivtrafik-
resenarers rattigheter att det vilar ett tungt ansvar pa regionala kollektivtrafikmyndigheter att
ansvara for styrning och uppféljning av tillganglighetsinsatser som svarar mot tillganglighets-
behov bland olika grupper med funktionsnedsattning. | det ligger ocksa att samordna sig pa
basta satt for tillsammans utveckla en effektiv malstyrning.

Det finns tre organisationer som bedriver nagon form av 6vergripande nationell samordning av
regional kollektivtrafik: Sveriges kommuner och landsting (SKL), Svensk Kollektivtrafik, och
Partnersamverkan for en forbattrad kollektivtrafik. SKL:s arbete ar i huvudsak begransat till
dialog med Transportstyrelsen om tillsyn, samt medverkan i Partnersamverkans vagledning
om trafikférsorjningsprogram (Partnersamverkan, 2015). Tidigare deltog SKL i Trafikverkets
nationella rad for tillganglighet och anvandbarhet fér PFN (RTAF), men inte langre. Ingen part
har nagon forklaring till varfor sa inte ar fallet langre. Inte heller Svensk Kollektivtrafik deltar i
RTAF. Svensk Kollektivtrafik deltar ocksa i Partnersamverkan och har aven sarskilda
natverksmoten for sina medlemmar om tillganglighetsfragor.
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Partnersamverkans vagledning om trafikférsérjningsprogram belyser tillganglighetsfragorna pa
tre sidor och speglar ett traditionellt perspektiv pa fragorna; fysisk tillganglighet: "Om fordon
och infrastruktur anpassas sa att de blir anvéandbara for de flesta som har nedsatt
rérelseférmaga, hérselnedséttning, nedsatt syn och i viss utstréckning kognitiva funktions-
nedséttningar (orienterbarhet), sa har man kommit Iangt [...] Mal for fardtjdnst &r tétt kopplade
till tillgénglighetsmalen [...det kan vara bra] att beskriva samtliga bytespunkter oavsett om de
ar fullt tillgéngliga eller ej sa att resenéren sjélv kan avgéra om bytespunkten &r anvandbar
eller inte utifran sina mdéjligheter och begréansningar.”

Bristande samordning och ansvar

Det finns inget uttalat samhallsansvar for nagon aktor att titta brett pa tillganglighetsbehov och
hinder i ett Hela-resan-perspektiv. For en effektiv malstyrning, samt med tanke pa en vaxande
andel aldre personer i befolkningen med en mangfald av funktionsnedsattningar, kan det anda
vara motiverat att géra det. | kollektivtrafiksystemet tenderar funktionsnedsattningar och
hinder att idag sattas i relation till behovet av fardtjanst eller inte. Det praglar aven andra
samhallsomraden, att funktionsnedsattningar och hinder likstélls med det som kvalificerar sig
for olika slags samhallsstod. Det svarar givetvis inte mot alla tillganglighetsbehov oavsett
samhallsomrade, om malbilden ar delaktighet i samhallet pa lika villkor.

De beslutskriterier som anvands som underlag for beslut om samhallsstdéd behdver inte svara
mot hinder som har storst effekter pa resande och delaktighet. For att veta vilka hinder som ar
centrala behover alla aktorer battre kunskaps- och beslutsunderlag om olika grupper. Samrad
med funktionshinderrérelsen racker inte, speciellt inte om kollektivtrafikens tillganglighet bara
gors till en punkt pa dagordningen fér samradsméten om fardtjanst. Det ar givetvis vardefullt
att diskutera kollektivtrafik aven i sddana sammanhang, men det fangar inte bredd och djup i
tillganglighetsfragorna pa kollektivtrafikomradet. Varfor inte Iata olika resenarsgrupper motas i
samrad om prioriteringar och I6sningar av alla slags kvalitetsinsatser i kollektivtrafiken?

Tillgénglighet i regional kollektivtrafik

Att 6ka tillgangligheten i kollektivtrafiken ar ett generellt effektivitetsmal hos flertalet regioner i
syfte att fa ner kostnaderna for fardtjansten. Antal personer som beviljas fardtjanst har stadigt
minskat under de senaste 20 aren. Ingenting i var kartldggning tyder pa att tillgangligheten i
den regionala kollektivtrafiken har férandrats radikalt, aven om det gors forbattringar och de
regionala variationerna ar stora. Pa nationell niva har resandet med kollektivtrafik inte 6kat
bland PFN. Upplevelsen av hinder kvarstar.

Ett fokus pa att flytta resenarer fran fardtjanst till allman kollektivtrafik riskerar att begréansa
malstyrningen av tillganglighet till fardtjanstresenarer. | praktiken ar fragan om tillganglighet
och hinder langt storre. Vi talar om funktionsvariationer hos en tredjedel av befolkningen. Om
vi inkluderar tillfélliga funktionsvariationer, exempelvis personer med bagage eller barnvagn,
ar andelen an storre (EC, 1998). | ljuset av detta ar kollektivtrafikens tillganglighet en fraga
som bero6r alla.

Det ar ingen tvekan om att stérre regioner ligger i framkant, inte minst Region Stockholm. Det
beror pa flera faktorer, saval forutsattningar som egna initiativ. | befolkningstata omraden finns
det battre forutsattningar for kostnadseffektiv kollektivtrafik, inklusive effektiva tillganglighets-
I6sningar. Samtidigt kan det finnas en malkonflikt i storstadsregioner mellan viljan att fler ska
resa kollektivt och att fler PFN ska utnyttja den allmanna kollektivtrafiken.

Okad trangsel i kollektivtrafiken kan bidra till objektiv och subjektiv otrygghet, dven sékerhets-
risker. Det kan sarskilt drabba PFN. Ledsagning ar har ett viktigt stéd, men ar resurskravande.
| storstadsregioner kan darfor atgarder for att minska trangseln vara viktiga eller nddvandiga
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for att forbattra villkoren for PFN att resa kollektivt. | glesa regioner kan det daremot vara svart
att ekonomiskt motivera sarskilda tillganglighetsatgarder for ett fatal individers sallanresande.
Andra fardmedel kan vara betydligt effektivare.

Behovet av integrerad malstyrning

Systematisk kartlaggning och uppféljning av tillganglighetsbehov och atgarder ar forsta steget
mot en tydligare malstyrning av tillgénglighetsinsatser. Det forutsatter bade intern och extern
samordning for att identifiera hinder i ett hela-resan perspektiv, samt gap i kunskaper och
ansvar. Organisatoriska hinder ar idag den svagaste lanken i kollektivtrafiksystemet som just
paverkar "hela-resan, hela dygnet, hela aret”.

Att forespraka bredare och djupare engagemang for tillganglighet som en allman kvalitets-
fraga vacker naturligtvis fragor kostnader. Hur ska det finansieras? Fragan ligger utanfor
regeringsuppdraget, men ar viktig. Det handlar om att forsta bade kostnader och nytta. Det
finns nagra studier p4 omradet, bland annat i Norge. Dessa ger inga entydiga svar, men
framhaller fler positiva an negativa effekter nar det galler ekonomisk nytta (Aarhaug och
Elvebakk, 2015; Odeck m.fl., 2010; Casullo, 2016). Studierna praglas av ett smalt perspektiv
pa funktionsnedsattningar och hinder. Vardet av ett brett kvalitetsperspektiv ar oskrivet blad,
men noddvandigt for att utvardera tillganglighetsinsatser for alla resenarer.

De overgripande transportpolitiska malen innebar att vi stravar efter en samhallsekonomiskt
effektiv och hallbar transportforsorjning. | det ligger att aven att ta hansyn till tillgangligheten
for alla samhallsgrupper. Effektivitet handlar vanligtvis om storskaliga I6sningar, snarare an
mangfald av behov. Det kan forklara varfor tillganglighetsfragor tenderar att marginaliseras i
verksamhetsstyrning och uppféljning. Likval handlar principen om universell utformning om
just det, att integrera mangfalden av manniskors behov nar vi planerar och realiserar fysiska
och sociala miljoer. Det finns goda exempel att beakta i detta arbete.

Swedavias tjanst for ledsagning, exempelvis, finansieras genom flygplatsavgifter som alla
passagerare och flygbolag bidrar till. Det bidrar till en stérre delaktighet bland PFN. Aven i
storstadsregionerna pagar en hel del utvecklingsarbete som kan ligga till grund for bredare
initiativ, till exempel ett mer samlat och systematiskt arbete med tillganglighetsinformation i
Region Stockholm och Vastra Gotalandsregionen.

Utan en bredare kvalitetsansats ar det svart att se hur fragor om en aldrande befolkning kan
rymmas i framtidens trafikforsorjningsprogram. Funktionsnedsattningar ar en naturlig del av
aldrandet, till bAde antal och karaktar. Anpassade informations- och kommunikationstjanster
har att ta hansyn till att behov och férmagor skiftar med alder. Utvecklingen av ny teknik och
digitala tjanster gar dock snabbare an en eller flera generationsvaxlingar. Risken finns att det
digitala utanférskapet 6kar. | det perspektivet ar det olyckligt att branschens it-samordnare,
Samtrafiken AB, inte langre har tillganglighetsfragor for PFN pa sitt bord.
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Bilaga 1 Beskrivning av underlag

Statistik och undersokningar

Statistik ar ett verktyg for att kartlagga och férsta befolkningsgrupper, behov och resurser,
men ifrdga om funktionsnedsattningar varierar definitioner, begrepp och metoder. | exempelvis
den nationella resvaneundersokningen (RVU Sverige, Trafikanalys, 2018e), stalls fragor om
rorelse-, syn- och hdrselnedsattningar, inte om kognitiva, psykiska eller andra mentala
nedsattningar, inte heller om andra motoriska nedsattningar an att forflytta sig pa egna ben,
inte heller om kronisk vark och smarta, éverkanslighet, mag- och tarmsjukdomar, med mera.
Flera kallor maste beaktas for en nyanserad lagesbild.

Trafikanalys var vidare genomfort en befolkningsenkat for att mer forutsattningslost belysa
funktionsnedsattningar och hinder i kollektivtrafik (se nedan).

Regelverk, tillsyn och uppféljningar

Krav pa tillganglighet i regelverk och deras efterlevnad ar indikatorer pa (o)tillganglighet. Med
tanke pa det sammanfattar vi regelverk och tillsyn pa kollektivtrafikomradet. Trafikanalys har
ocksa gatt igenom tidigare rapporter om tillganglighet i kollektivtrafik. Arbetet har avgransats
till publikationer som presenterar nagon form av nationell och systematisk undersokning av
tillganglighet i kollektivtrafik. Det exkluderar renodlade policy-dokument och utredningar som
saknar primardata.

Med dessa avgransningar kvalificerar sig ett fatal studier for en vidare genomlasning. Bara en
rapport kan sagas bygga pa en nationell och systematisk undersdkning, Trafikutskottets Hela
Resan Hela Aret! — En uppféljning av transportsystemets tillgénglighet fér personer med
funktionsnedséttning (Trafikutskottet, 2013). Dartill finns en handfull rapporter med uppgifter
och statistik av allman karaktar, men som inte bygger pa egna systematiska undersékningar
(SOU 2018:58; MFD, 2016; Vagverket, 2001).

Uppgifter om (o)tillgénglighet

Manga resenarsgrupper berors av kollektivtrafikens (o)tillganglighet och manga organisationer
delar pa ansvaret. Uppgifter har samlats in fran myndigheter och intresseorganisationer pa
saval nationell som regional niva. Arbetet sammanfattas som féljer:

e Trafikanalys har gatt igenom nationella trafikplaner och lansplaner, samt haft Idpande
korrespondens med Trafikverket avseende statliga insatser for 6kad tillganglighet av
hallplatser och bytespunkter i nationell infrastruktur for vag- och jarnvagstransporter.
Det har handlat om att klargdra insatsernas natur och omfattning.

e Andra nationella myndigheter och organisationer har kontaktats for underlag, statistik
och enskilda uppgifter: Transportstyrelsen (tillsyn), Konsumentverket (tillsyn), Svensk
Kollektivtrafik (Kollektivtrafikbarometern och ANBARO), Jernhusen (jarnvagsstationer
och ledsagning), Diskrimineringsombudsmannen, Boverket, med flera.

e Trafikanalys har inhamtat synpunkter fran intresseorganisationer pa flera nivaer, inte
minst organisationer i Trafikverkets nationella rad for tillganglighet och anvandbarhet
for personer med funktionsnedsattning (RTAF), men aven SPF Seniorer och PRO.
Underlaget har samlats in med e-postkorrespondens, skrivelser, méten, information
pa webbplatser och i nagra fall resultat fran medlemsenkater.
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e For en bred kartldggning av det regionala tillganglighetsarbetet skickades en enkat till
de regionala kollektivtrafikmyndigheterna (bilaga 4). Enkaten kompletterades senare
med specifika fragor om regionala riktlinjer, rapporter och hantering av synpunkter pa
kollektivtrafikens tillganglighet. Dartill kontaktades vissa regioner for mer detaljerade
underlag om insatser som fallstudier, framfor allt storstadsregionerna.

e Regionala foretradare for intresseorganisationer har aven kontaktats med fragor om
deras erfarenhet av regionala samrad om kollektivtrafikens tillganglighet. Férutom
organisationer i RTAF ingick aven foretradare for PRO, SPF Seniorerna och Horsel-
skadades Riksforbund. Utgangspunkten for urvalet av foretradare var tillgangliga
kontaktuppgifter pa organisationernas webbplatser.

e Kommunernas insatser for kollektivtrafikens tillganglighet har undersokts genom ett
konsultuppdrag till Trivector. Uppdraget var att sammanstalla tidigare rapporter och
genomfoéra ett begransat antal intervjuer med kommunala féretradare, med fokus pa
kommunala insatser for tillgangligheten av hallplatser och bytespunkter.

e Utdver systematisk insamling av uppgifter och underlag har regeringsuppdraget aven
rymt enskilda kontakter av tematisk karaktar, till exempel Funktionsratt i Goteborg for
samtal om lokala fragor. Flera olika organisationer har tagit spontana kontakter med
Trafikanalys i syfte att diskutera hanteringen av tillganglighetsfragor i enskilda fall.

Internationell forskningsoversikt

| syfte att kartlagga forskningsfragor om funktionshinder i kollektivtrafik fick Sweco i uppdrag
att géra en genomgang av internationell forskning pa omradet (Stjernborg, 2018a; Stjernborg,
2018b). Uppdraget var att ta fram en bred Iagesbild av forskningen, att identifiera och beskriva
eventuella ménster och trender. | uppdraget lag ocksa att géra en djuplasning av nagra studier
i ett eftersatt kunskapsomrade, namligen sociala och organisatoriska barriarer.

Befolkningsenkat om reshinder

Undersdkningar av resvanor genomfors vanligtvis utan fragor om erfarenheter och upplevelser
av hinder, dven om fragor kan stallas om funktionsnedsattning. Mer séllsynta undersdkningar
om erfarenheter och upplevelser av hinder i kollektivtrafik genomfdérs som regel med enskilda
resenarsgrupper, aldre och personer med funktionsnedsattning, men utan jamférelser med
andra resenarsgrupper. Det senare gor det svart att utvardera effekter av hinder.

Trafikanalys har sokt efter nationella resenéars- och brukarundersékningar av hinder i kollektiv-
trafik. | var forskningséversikt har vi identifierat en handfull studier i andra lander. | Sverige, sa
langt som vi har kunnat faststalla, ar det bara Myndigheten fér Delaktighet (MFD) som har
genomfort den typen av undersokningar (kapitel 9).

Hittills saknas nationella, systematiska undersokningar och jamférande analyser av samspelet
mellan resvanor, funktionsvariationer och hinder. | syfte att kartldagga och bedéma effekter av
funktionsvariation och reshinder pa resandet med kollektivtrafik 14t Trafikanalys upphandla en
befolkningsenkat for jamférande analyser av resenarsgrupper (bilaga 9). Kantar Sifo fick
uppdraget och samlade in svar pa telefon, webb och postalt. Resultatet presenteras i kapitel
10: Befolkningsenkat om reshinder.
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Bilaga 2 Fragor i HLV

Folkhalsomyndigheten genomfér regelbundet den nationella folkhalsoenkaten — Halsa pa lika
villkor (HLV) — for att flja utvecklingen av folkhalsan. | den stélls traditionella fragor om
funktionsnedsattningar, nedsatt rorelse-, syn- och horselférmaga, men ocksa en rad andra
fragor om ohalsa som varaktigt kan paverka var formaga att forsta och gora oss forstadda, att
planera, att orientera oss, att réra pa oss och att vistas i lika miljoer. Alla dessa férmagor ar av
vikt for var formaga att aka kollektivt.

For en bredare skattning av funktionsnedsattningar av relevans for var férmaga att resa bad
Trafikanalys Folkhalsomyndigheten att samkora flera fragor i HLV och berdkna andel personer
i befolkningen som hade ett eller flera av féljande begransningar eller besvar.

Fraga 2: Langvarig sjukdom och nedsatt férmaga

Fraga 3: Kan inte utan svarighet se och urskilja vanlig text i en dagstidning

Fraga 4: Kan inte utan svarighet hora vad som sags i samtal mellan flera personer
Fraga 5: Kan inte springa en kortare stracka (cirka 100 m)

Fraga 15: Har svara besvar av nagot av foljande:

a) vark i skuldror, nacke eller axlar,

b) ryggsmartor, ryggvark, héftsmartor eller ischias,
c) vark eller smartor i hander, armbagar, ben eller knan,
d) eksem eller hudutslag, e) 6ronsus (tinnitus),

f) inkontinens (urinlackage),

g) aterkommande mag- eller tarmbesvar,

h) angslan, oro eller angest,

i) huvudvark eller migran,

(j) sbmnsvarigheter,

k) trotthet

) yrsel

Fraga 18: Har svara besvar av nagot av foljande:
a) diabetes,
b) astma
c) allergi

Fraga 19: Har:

a) neuropsykiatrisk nedsattning
b) intellektuell nedsattning
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Bilaga 3 Resenarernas stationer

Tabell 12.1. Stationer om ingar i Resenérsforums stationsundersokning.

Ldn  Station Ldn  Station L&dn  Station Ldn  Station
A ALVIK T-BANA G EKE N FALKENBERG U ANGELSBERG
TERMINALEN B
A ARLANDA C G GEMLA N FALKENBERG B w AVESTA
CENTRUM
A CITYTERMINALEN G HOVMANTORP N HALMSTAD w AVESTAB
B
A FLEMINGSBERG G LENHOVDA B N HYLTEBRUK B w AVESTA-
KRYLBO
A JAKOBSBERG G LESSEBO N KUNGSBACKA w BORLANGE
A KARSTA G LJUNGBY B N LAHOLM w FALUN C
A LINDHOLMEN G MARKARYD N LAHOLM B w FALUN B
A MARSTA G MOHEDA N SIMLANGSDALENB W GRANGESBERG
A NYKVARN G NOTTEBACK N TORUP w HEDEMORA
TERM. B
A NYNASHAMN G TINGSRYD B N VARBERG w LEKSAND
A SALTSJOBADEN G VISLANDA N ASA w LUDVIKA
A STOCKHOLM C G VAXJO (0] ALINGSAS w MORA
A STOCKHOLM G ASEDA B (0] BORAS w RATTVIK
CITY
A STOCKHOLM G ALMHULT (0] BENGTSFORS B w SMEDJEBACKEN
ODENPL.
A STOCKHOLM H BERGA (0] FALKOPING w SATER
SODRA
A STOCKHOLM H BLOMSTERMALA O GOTEBORG X BOLLNAS
OSTRA
A SUNDBYBERG H BORGHOLM B (0] GOTENE B X GAVLE
A SODERTALJE H EMMABODA (0] HERRLJUNGA X HOFORS
CENTR.
A SODERTALJE H HULTSFRED (0] HALLEKIS X HUDIKSVALL
HAMN
A SODERTALJE H HOGSBY (0] KINNA X JARVSO
SYD
A VASTERHANINGE H KALMAR (0] LIDKOPING X SANDVIKEN
A ARSTABERG H LJUNGBYHOLM (0] LIMMARED X SODERHAMN
B
A ALVSJO H MONSTERAS B (0] LYSEKIL B X STORVIK
C ALUNDA B H NYBRO (0] MARIESTAD X ARSUNDA
KYRKA B
C BALSTA H OSKARSHAMN (0] MELLERUD Y HARNOSAND
C ENKOPING H VIMMERBY (0] MUNKEDAL Y SUNDSVALL C
C GIMO B H VASTERVIK (0] MOLNDAL Y SUNDSVALL B
C HEBY K BERGASA (0] NOSSEBRO B Y SUNDSVALL
VASTRA
C KNIVSTA K BRAKNE-HOBY (0] SKARA B Y ANGE
C MORGONGAVA K HOLMSJO (0] SKENE V4 DUVED
C TIERP K KARLSHAMN (0] SKOVDE Z JARPEN
C UPPSALA K KARLSKRONA (0] TROLLHATTAN Z KROKOM
C ORBYHUS K MORRUM (0] TUNB V4 MORSIL
C OSTERVALA B K OLOFSTROM B (0] UDDEVALLA C Z STORLIEN
C OSTHAMMAR B K RONNEBY (0] UDDEVALLA B Z UNDERSAKER
D ESKILSTUNA K SOLVESBORG (0] ULRICEHAMN B V4 ARE
D ESKILSTUNA B M BJARRED (0] VARA Z OSTERSUND B
CENTRUM
D FLEN M BASTAD (0] AMAL V4 OSTERSUND C
D GNESTA M BASTAD B S GRUMS AC BYSKEB
D KATRINEHOLM M ESLOV S KARLSTAD C AC  LYCKSELE
D LAGGESTA M HELSINGBORG S KARLSTAD B AC ROBERTSFORS
B
D MARIFRED B M HYLLIE S KIL AC SIKEAE4B
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D NYKOPING M HASSLEHOLM

D STRANGNAS M HORBY B

D VAGNHARAD M HOOR

E FINSPANG B M KLIPPAN

E LINKOPING M KRISTIANSTAD

E MJOLBY M KAVLINGE

E MOTALA M LANDSKRONA

E NORRKOPING M LOMMA B

E SKANNINGE M LUND

F EKSJO M MALMO

F GISLAVED B M OSBY

F GNOSJO M SIMRISHAMN

F HABO M SKURUP

F HESTRA M STAFFANSTORP
B

F HUSKVARNA M SVEDALA

F JONKOPING M TOMELILLA

F NASSJO M TRELLEBORG

F SAVSJO M VINSLOV

F TRANAS M YSTAD

F VARNAMO M ANGELHOLM

F VETLANDA M AHUS
GLASHYTTA B

G ALVESTA M ASTORP

cC ccccccc ccccHHA-Hd4d4d A44d44dw»w

KRISTINEHAMN
FROVI
HALLSBERG
KOPPARBERG
KUMLA

LAXA

LINDESBERG
STORA

OREBRO C
OREBRO SODRA
ARBOGA
DINGTUNA
FAGERSTA
FAGERSTA NORRA

HALLSTAHAMMAR
KOLBACK
KUNGSOR

KOPING

SALA
SKINNSKATTEBERG
SURAHAMMAR

VASTERAS

SKELLEFTEA B
UMEA C

UMEA B

UMEA OSTRA
UMEA
VASAPLAN
VANNAS
ABISKO TURIST
ARJEPLOG B
ARVIDSJAUR
ARVIDSJAUR B
BODEN
GALLIVARE
HAPARANDA B
KIRUNA

KIRUNA B
LULEA

PAJALA B
PITEAB
ALVSBYN
OVERTORNEA B

Tabell 12.2. Statistik om kvalitetskontroller av 254 jarnvagsstationer i Sverige.

Kvalitetskrav kontlﬁ\(flfg Férekomst
Skyltning av station mot gatusidan 252 82%
s;(r:tll:; (Samlad Info p& Central Plats): avgaende tag i 200 97%
SICP: ankommande tag i nartid 198 85%
SICP: avgaende tag enligt tidtabell 198 38%
SICP: ankommande tag enligt tidtabell 198 18%
SICP: avgaende regional buss i nartid 246 52%
SICP: ankommande regional buss i nartid 246 6%
SICP: avgaende regional buss enligt tidtabell 246 29%
SICP: ankommande regional buss enligt tidtabell 246 9%
SICP: avgaende lokal buss i nartid 127 60%
SICP: ankommande lokal buss i nartid 127 3%
SICP: avgaende lokal buss enligt tidtabell 127 18%
SICP: ankommande lokal buss enligt tidtabell 127 6%
Info pa perrong om avgangar i nartid 197 84%
Info pa perrong om ankomster i nartid 154 76%
Info vid busshallplats om avgangar i nartid 244 44%
Info pa busshallplats om ankomster i nartid 244 2%
Karta éver regionaltrafik 252 29%
Info om lokaltrafik 127 81%
Karta Over lokaltrafik 129 53%
Biljetter dver disk 254 46%
Info om biljetter 254 7%
Biljettkdp i automat 254 59%
Forvaringsbox 254 20%
Hjartstartare 254 16%
Kiosk 252 55%
Restaurang/Café 254 61%
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Utpekad plats for ersattningstrafik
Vagvisning till perrong/busshallplats
Vantsal

Vaderskydd pa perrong
Vaderskydd pa hallplats
Méotespunkt

Standardtoalett

Handikapptoalett

Toalett med skotrum
Bussanslutning

Tydlig taxiplats

Cykelparkering

Kommuninfo

Kommunkarta

Tatortskarta

Telefonnummer for felanmalan av tidtabell
Telefonnummer fér évrig felanmalan
Wifi pa station

Bankomat

Vard pa plats

Ljudkvalitet pa hogtalarutrop

Synlig stor klocka

Pratorer

Punktskrift

Hiss, rulltrappor och ledstdd

Skyltar

Ledstrak

Terminalkarta

Eluttag

Parkering

Bytesmdjligheter

198
254
253
198
248
252
253
254
254
245
253
252
254
253
254
248
247
249
251
253
207
248
252
253

88
248
247
217
205
250

250

64%
96%
68%
82%
90%
46%
66%
61%
57%
95%
55%
90%
45%
38%
48%
43%
26%
26%
22%
10%
72%
84%
44%
47%
97%
94%
7%
41%
41%
100%
84%

Kalla: Trafikanalys bearbetning av stationsuppgifter fran Resenarsforum.

Anm: SICP betyder ” Centralt samlad information om alla”.
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Bilaga 4 Enkat till RKM och
lanstrafikbolag

Hej!

Trafikanalys har under 2018 ett regeringsuppdrag att kartlagga hinder i kollektivtrafiken for
personer med funktionsnedsattning, med anledning av att riksdagen i november antog ett nytt
mal for funktionshinderpolitiken. Projektledare ar Tom Andersson.

Vi vander oss nu till er regionala kollektivtrafikmyndigheter och andra organisatorer och
upphandlare av trafik for att fa en bild av hur arbetet med anpassning av kollektivtrafiken till
personer med funktionsnedsattning gar till i praktiken.

Fragorna ar uppdelade i tva block: det forsta handlar évergripande om hur ni arbetar med
funktionshinderfragor, medan det andra galler vissa mer specifika atgarder. Termen
funktionsnedsattning anvands om personers egenskaper, medan termen funktionshinder
anvands om de svarigheter som dessa personer moter i kontakt med omgivningen.

Fragorna kan till viss del vara 6verlappande, var vanlig 1as igenom allt forst for att battre forsta
vad vi ar ute efter.

Vissa fragor kanske inte gar att besvara av samtliga adressater, vanligen bortse da fran dessa
och svara pa resten.

Tack pa forhand! Svar 6nskas senast den 31 augusti.

Overgripande fragor:

1) Vilka undersdkningar genomfor eller anvander ni for att forstd behoven i
kollektivtrafiken hos personer med olika typer av funktionsnedsattning (t.ex. rorelse,
hdrsel, syn, mag/tarm, kognitiva, allergi/astma)?

2) Har ni nagra anvandarrad med funktionshinderorganisationer, eller dar personer med
funktionsnedsattning ar representerade?
a. | safall, vilkka organisationer/ funktionsnedsattningar ar representerade?

3) Hur ofta har ni samrad med representanter for funktionsnedsattningar?
a. |fragor som ror resande med kollektivtrafik?
b. |fragor som ror fardtjanst eller nyttjande av andra samhallsbetalda resor
(riksfardtjanst, sarskolskjuts, sjukresor, omsorgsresor etc.)?

4) Vanligen specificera de funktionsnedsattningar som explicit ingar i era
verksamhetsplaner.
a. Hur har ni kommit fram till att prioritera just dessa funktionsnedsattningar?

b. Finns det nagon plan for att i framtiden omfatta fler funktionsnedséttningar?

5) Vilka funktionsanpassningar gors i olika trafikslag? Hur sker prioriteringarna?
a) pabuss,
i forekommande fall:
b) tag,

fartyg,

sparvagn,

t-bana?

c
d
e

~— — ~—
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6) Vilka funktionsanpassningar gors pa hallplatser och i bytespunkter?
a. | delar som RKM ansvarar for?
b. | delar som Trafikverket ansvarar for?
c. ldelar som kommunen ansvarar for?

7) Hur samarbetar ni (hur ofta, i vilka former) med féljande organisationer om
funktionshinderfragor, i fragor som ligger i granslandet mellan era respektive
ansvarsomraden (t.ex. infrastruktur, hallplatser, snérdjning etc.):

Trafikverket?

Kommuner?

Jernhusen?

Ovriga stationsférvaltare?

Trafikoperatorer, inom olika trafikslag?

Poo oD

8) Om ledsagning: har ni egen stationsledsagning, eller samarbetar ni med
Jernhusen/Trafikverket?
a. Vad omfattar era ledsagningstjanster, om de finns?
b. Varfor har ni valt det alternativet?

9) Vilka personalinsatser gors for kompetensutveckling i fragor om funktionshinder?
a. For vilka funktionsnedsattningar i sa fall?
b. Om nej, har ni istéllet anlitat specialiserade konsulter fér dessa fragor? Vilka?

10) Har ni pabdrjat eller avslutat nagot arbete for att tillmotesga kraven i EU:s
webbtillganglighetsdirektiv och kommande svensk lagstiftning med anledning av det?
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/?uri=CELEX%3A32016L2102
https://webbriktlinjer.se/lagkrav/webbdirektivet/
https://www.7minds.se/har-du-koll-pa-eus-tillganglighetsdirektiv/

11) Har ni ett fungerande system fér mottagning, hantering och atgarder av synpunkter
pa kollektivtrafiken fran resenarerna?

12) Finns det nagot aktuellt (h6gst fem ar gammailt) program eller nagon strategi for
anpassning av kollektivtrafiken till personer med olika funktionsnedsattningar?
a. |safall, ingar detta i trafikférsérjningsprogrammet, eller ar det ett separat
dokument?
b. Vilka funktionshinder och funktionsnedsattningar berér detta program?
c. Har detta program nagon gang foljts upp utifrdn de mal som eventuellt
formulerats?
d. Finns det nagon dokumentation av uppf6ljning som Trafikanalys kan fa ta del
av?

13) | er planering, hur langt fran hallplatser raknar ni med att kollektivtrafiksystemet
stracker sig? T.ex. nar ni raknar med invanarnas tillganglighet till kollektivtrafiken.

14) | er planering av héllplatser, tar ni nagon hansyn till placeringen av sarskilt anpassade
boenden, t.ex. for aldre eller fér personer med funktionsnedsattning?

15) Vilka konkreta atgarder har ni genomfért under de senaste tre aren for att anpassa
kollektivtrafiken till olika funktionsnedsattningar?

16) Arbetar ni med "mjuka atgarder” som information, restraning, ressallskap (“travel
buddy”), eller paverkanskampanjer mot grupper av funktionsnedsattningar, for att 6ka
deras benagenhet att anvanda kollektivtrafiken?

17) Vilka konkreta atgarder som ni kanner till har kommuner och Trafikverket genomfort i

lanet under de senaste tre aren, for att anpassa kollektivtrafiken till olika
funktionsnedsattningar?
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Specifika fragor om anvéndbarhetsanpassning

1)

2)

Har ni nagon reseplanerartjanst som ar anpassad for olika funktionshinder, och i sa
fall vilka?

Ar tjanster och kanaler for biljettforsaljning i kollektivtrafiken anpassade till olika
funktionshinder? | sa fall vilka?

Ar tidtabeller i kollektivtrafiken utarbetade med hénsyn till olika funktionshinder? | s&
fall, hur?

Ar informationssystem och rutiner vid trafikstérningar anpassade till olika
funktionshinder? | sa fall, hur?

Féljer ni upp antalet synpunkter till kundtjansten i funktionshinderfragor?
a. |safall, ungefar hur stor andel av synpunkterna utgér dessa?

Vilka krav staller ni pa trafikoperatérer (utférare) att beakta funktionshinder i
kollektivtrafiken?

Viénliga hélsningar...
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Bilaga 5 Fordjupad uppfoljning

Begédran om specifika styrdokument och uppgifter

Trafikanalys har bett alla regionala kollektivtrafikmyndigheter att sénda dokumentation av flera
slag: riktlinjer och krav pa tillganglighet, uppfdljnings- och analysrapporter av tillganglighet och
insatser, samt begaran om data och statistik avseende arendehantering.

Trafikanalys har vidare stallt dppna férdjupade fragor till medlemmar i Svensk kollektivtrafik:
1. Hur manga anstéllda fanns i er organisation under 2018 (antalet fasta heltidstjanster)?

2. Hur manga personer arbetade formellt sett med tillganglighetsfragor fér grupper med
sarskilda behov? Vanligen rakna bara med fast personal vars tjanster till nagon del var
formellt dedikerade for tillganglighetsfragor och grupper med sarskilda behov.

3. Hur ménga tjanster (%) uppgick detta arbete till for dessa personer?
4. Har er organisation erbjudit nagon ledsagning under 2018?
5.  Om sa ar fallet, vanligen delge antalet ledsagningar och kort beskrivning av berérd trafik.

6. Har er organisation genomfort nadgra samverkans- eller samradsmoten med
funktionshinderrérelsen under 2018?

7. Om sa ar fallet, i fall det ar mgjligt, vanligen bifoga métesprotokoll i svaret.

Resultatsammanstalining

Trafikanalys har granskat innehallet i regionala styrdokument avseende tillganglighet med
utgadngspunkt i aktuella regionala trafikforsorjningsprogram (TFP). Foljande tabell ar en
sammanstallning av vara observationer, framfor allt innehéllet i TFP, men aven i uppfdljning
av styrdokument som RKM hanvisar till i TFP eller andra underlag till TFP, till exempel
riktlinjer och rapporter. | tabellen nedan sammanfattas var bedémning av férekomst (Ja eller
Nej, J/IN) av innehall av relevans for tillganglighetsindikatorer (avsnitt 1.7). Komponenterna ar
som foljer.

1. Ar: Aktuellt &r eller period fér TFP

2. Ba: Behovsanalys pa basis av brukarundersokningar

3. Mal: Tidsbestamda mal for konkreta atgarder fysisk miljo och teknik (FT),
information (1) och service (S), inte allmanna som “kollektivtrafiken ska vara fullt
tillganglig 2020”

4. Krav: Kravspecifikation avseende tillganglighetsanpassning av fysisk miljé och

teknik (FT), information (l) och service (S)

Nu: Nulagesbeskrivning av generell tillganglighet i kollektivtrafiksystemet

Ls: Lagesbeskrivning av ledsagning

IT: Lagesbeskrivning av informationssystem och tjanster

Li: Lagesbeskrivning av prioriterade linjer och strak

9. Ft: Forteckning 6ver prioriterade hallplatser och bytespunkter

10. Hp: statistik om atgardade hallplatser

11. Bp: statistik om atgardade bytespunkter

12. HpBp: Det totala antalet hallplatser och bytespunkter i Ianet enligt ett utdrag fran
Samtrafikens databas i november 2018.
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Tabell 12.3. Regional rapportering av tillganglighetsinsatser.

. Mal Krav .
Region Ar Ba FTIIS  FTIIS Nu Ls IT Lj Ft Hp Bp HpBp
. 2016- 107/
Blekinge SN UNN UNN I N N N 0 p09 1441
Dalama? gg;g' J JUNN NNN J N N J J N 14127 4457
Gotland? gg;g' N NNN JNNN N N N N J 19 29 480
) ) 2016- 411/
Gévleborg 0N NNN UNN I NN N g N 3027
Halland gg}g' N JNU NNN N N N J N N N 2211
Jamtland® gggg' N JUNN JNN JUN N N J JN N N 2190
Jénkdping ggg N NNN NNN N N N N N N N 2209
Kalmar® gg;g N JUNN JNN JUN N N J JN N N 3130
Kronoberg N UNW NN N N N J NN N 2033
Norrbotten® gg;g' N JUNJ UNN N N N N J N N 2 958
) 2018- 2 576/
7
Skéne 0WN U UNN N NN g 28y 5289
SLL® 20017- N NINING JII N UINC UIN JUN N N M go4s
2030 100
Sédermanland® gggg' JN UNN U J N N J J 2048 N 2552
Uppsala™ 206 N JUNN JUJ J N N J 4 N N 3929
) 2017 350/ 350/

Vastra Gotaland™ 2017y uNW UNN 0 N g g g 330 3500 45399
Varmland gg;z N JNN NNN N N N N J N N 3111
Visterbotten'? gg}g' N NNN NNNN N J N J N N N 3119
Visternorriand™ gg;g' N O JJ NNN N N N J N N N 3119
Vastmanland 2056 N JNJ JNN N N N N N N N 1776
Orebro™ gggg' N JUNU JUNN J N N J J  Crafk Grafik 2516
Ostergdtiands gg;g' N JNN JIN J N N J J N N 3660

"Hallplatser med fler an 20 pastigande per dag.

2 Dalarna ar ensamma om att redovisa en aktuell utvardering av tillgénglighet i kollektivtrafiken:
https://www.ltdalarna.se/PageFiles/391/slutrapport%20tillg%C3%A4nglighet%202017 %20del%201.pdf

3 Oklara kriterier for prioritering

4 Hallplatser med fler &n 20 pastigande per dag. Tillgénglighet redovisas i procenttermer. Antalet 411
representerar hallplatser med minst 50 procent tillganglighet.

5 Listor med hallplatser och bytespunkter med ofullsténdig information om tillganglighet

6 Servicemalet avser férekomst av mal- och nuléagesbild fér éverflyttning av trafik mellan allmanna och sarskilda
persontransporter.

" RKM:s TFP i Skéne rapporterar andel anpassade hallplatslagen, inte "hallplatser”. | en uppfoljning av malen
uppges kriteriet for tillganglighetsanpassning av hallplatser vara 15 pastigande per dygn (Regionala
utvecklingsnamnden 2018-09-28 punkt 8, Dnr 1801946).

8 TFP i Stockholms Ians landsting (SLL) innehaller en generell malbild med hanvisning till landstingets "Riktlinjer
for tillganglighet fér barn, aldre och resenérer med funktionsnedsattning” (RiTill). Dessa riktlinjer omfattar
detaljerade tillganglighetskrav fér samtliga miljéer inom land- och sjétrafik. En lagesbild av insatser redovisas i
”"Lagesrapport av Trafikférvaltningens tillganglighetsarbete ar 2017”. Lagesrapporten ar i forsta hand en
verksamhetsberéttelse, inte en redovisning av tillganglighet i kollektivtrafiken. Information om tillganglighet
publiceras pa SL:s webbplats i form av tillganglighetsuppgifter for stérre bytespunkter, bytespunkter med cirka
2 000 pastigande per dygn. Uppgifter samlas in genom I6pande inventering och lagras i en databas som samlar
uppgifter om bytespunkter, fordon och linjer.

9 Sédermanland har utarbetat "Riktlinjer for tillganglig kollektivtrafik i Sérmland 2014” och inventerat
bytespunkter enligt "Inventeringen Attraktiva bytespunkter i Sérmland 2017”.
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© Uppsala har "Riktlinjer for tillganglighet i kollektivtrafiken i Uppsala lan fér personer med funktionsnedséttning”
(KT2016-0014 september 2016).

" Vastra Goétaland antog 2012 "Strategi fér funktionshinderanpassning av kollektivtrafiken”, men har under 2017
utarbetat en strategi som beaktar de sju diskrimineringsgrunderna och som ska ersatta den tidigare
funktionshinderstrategin. Tillganglighetsarbetet i praktiken berors i tva rapporter: "Uppf6ljning av
trafikforsorjningsprogrammet 2017” och "Uppfdljning Funktionshinderstrategin 2017”. Regionen har en databas
med uppgifter om tillgénglighet vid 800 prioriterade hallplatser och bytespunkter. Féljande parametrar ingar:
information, vaderskydd, bank med armstéd, belysning, utrymme for att falla ut ramp, kantsten som ar minst 17
cm hdg, kontrastmarkering och ledstrak. Dessa ar faststéllda i Vasttrafiks hallplatshandbok och i strategin for
funktionshinderanpassning av kollektivtrafiken.

12 \asterbotten ger en jamforelsevis utfrlig mal- och Iagesbild av ledsagarservice i bilaga 1 till regionens TFP.
'3 Vasternorrlands tillganglighetsmal rymmer flera dimensioner: "Fysiskt tillgénglighet”, anpassning av fordon
och infrastruktur med hansyn till personer med olika funktionsnedséattningar; "Social tillganglighet”, bemétande
samt anpassning av miljder som bidrar till inkludering och trygghet for alla manniskor; "Tillganglig information”,
information som anpassas utifran funktionsnedsattningar, 1asférmaga och sprakkunskaper; samt "Geografisk
tillganglighet”, tillganglighet utifran ett geografiskt perspektiv samt ett tidsperspektiv (narhet och utbud).

4 Region Orebro tillampar ett kriterium fér prioriterade hallplatser om minst 50 pastigande per dag.

15 Ostergétland tillampar ett kriterium om minst 20 pastigande resenérer per dygn.

Tillgénglighetsinformation
Trafikanalys har gatt igenom regionala webbplatser for lanstrafiken och sammanstalit
tillgangen till tillganglighetsinformation (Tabell 12.4).

Tabell 12.4. Sammanstaéllning av tillgdnglighetsinformation pa regionala webbsidor for lanstrafik. ”’J” och ”N”
representerar Ja respektive Nej. Ytterligare forklaringar foljer nedan.

Medlem i Svensk Kollektivtrafik Hs Us Info  K-info Rp Hr  Ledsagning  Fb
Ostgétatrafiken N J J/IN/N N/N/N N/N/N N/N/N Stationer 1
Blekingetrafiken N N J/IN/N N/N/N  J/IN/N N/N/N Stationer 2
Dalatrafik N J  JU/IN  N/N/N N/N/N N/N/N Ingen info 2-24
Hallandstrafiken N J  JU/IN N/IN/N  JIN/N  N/N/N Stationer 24
Jonkdpings lanstrafik N J JUIN N/N/N N/N/N N/N/N Stationer 24
Kalmars lanstrafik N N J/N/N  J/IN/N  J/IN/N  N/N/N Hanvisning -
Vasternorrland - Din Tur N N N/N/N  N/N/N N/N/N N/N/N Ingen info -
Lanstrafiken i Vasterbotten J J JUIN N/N/N N/N/N J/IN/N Bytespunkter 24
Lanstrafiken i Jamtlands lan N J NN N/N/N JIN/N N/N/N Bytespunkter 24
Lanstrafiken i Norrbotten N N N/N/N  N/N/N  N/N/N  N/N/N Ingen info -
Lanstrafiken i Kronoberg N J JIN/N N/N/N N/N/N N/N/N Stationer 24
Region Gotland N J J/IN/N N/N/N N/N/N N/N/N Ingen info -
Region Gavleborg X-trafik N J JIN/N J/IN/N N/N/N N/N/N Stationer 24
Region Uppsala UL N J NAJ/N J/IN/N N/N/N N/N/N Stationer 24
Region Vastmanland J J N/N/N J/IN/N N/N/N N/N/N Ingen info -
Region Orebro l&n, Lanstrafiken N N J/IN/N N/N/N N/J/N J/N/N Ingen info -
Skénetrafiken J J JIN/N N/N/N N/N/N N/N/N Stationer 24
sL JJ UNW UM NN NININ Bytespunkter %
Sormlandstrafiken N N N/N/N  N/N/N  N/N/N N/N/N Hanvisning -
Varmlandstrafik N N N/N/N  N/N/N  J/IN/N N/N/N Ingen info -
Vasttrafik N N JUJ/IN N/N/N JJ/IN N/N/N Bytespunkter 1
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Férklaringar

Hs: Finns det en explicit lank till tillganglighetsinformation (tgi) pa huvudsidan? (Ja/Nej)
Us: Finns det en explicit lank till tgi pa en sida direkt under huvudsida? (Ja/Nej)
Info: Vilken tgi finns? Tre underfragor definierar mognadsgrad pa tgi enligt X/X/X:
= Finns det allman tgi om fordon och/eller infrastruktur? (Ja/Nej)
»  Finns det tgi om fordon och infrastruktur pa samma undersida? (Ja/Nej)
» Finns det sbkbar och systematiserad trafikrelaterad tgi? (Ja/Nej)
K-info: Vilken kontaktinformation finns? Tre underfragor definierar mognadsgrad enligt X/X/X:
»  Finns det specifik kontaktinformation pa tillganglighetssida?
» Finns det anpassade kontaktméjligheter?
»  Finns det specifik kundtjanst for tillganglighetsfragor?
Rp: Vilken tgi finns i reseplaneraren? Tre underfragor definierar mognadsgrad enligt X/X/X:
»  Finns det nagra uppgifter alls om fordon och/eller infrastruktur? (Ja/Nej)
= Finns det systematisk lankad tillganglighetsinformation? (Ja/Nej)
= Finns det integrerade tillganglighetsapplikationer i reseplaneraren? (Ja/Nej)
Hr: Finns det stod for hela resan? Tre underfragor definierar mognadsgrad enligt X/X/X:
» Finns det tgi om nar- och trafikmiljo, till exempel kopplad till Google?
» Finns det aktuell statusinformation om tillganglighet i nar- och trafikmiljo?
»  Finns det aktuell och integrerad tgi om nar- och trafikmilj6?
Ledsagning: Var i kollektivtrafiksystemet erbjuds ledsagning?
= Ingen info — ingen information hittades pa webbplats.
= Hanvisning — hanvisning till ledsagningsportalen utan ndrmare information
=  Stationer — ledsagning erbjuds pa jarnvagsstationer

= Bytespunkter — ledsagning erbjuds pa stationer, bussterminaler och eventuellt &ven
pa andra platser

Fb: Antal timmar i férvag som ledsagning maste bokas.
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Bilaga 6 Kollektivtrafikbarometern

| Kollektivtrafikbarometern stalls ett antal fragor som ett slumpmassigt urval respondenter far
reagera pa, pa en skala 1-5 dar 1 star for "tar helt avstand” och 5 star “instammer helt”.
Nedan foljer tabeller som visar andel personer som instdmmer helt eller delvis (4-5 pa den 5-
gradiga skalan) med ett antal pastaenden som berér (Tabell 13.1) forutsattningar att resa
kollektivt (Tabell 13.2) hur det fungerar ombord samt (Tabell 13.3) hur information och service
fungerar (se vidare Svensk Kollektivtrafik, 2018b).

Tabell 12.5. Andel respondenter med och utan funktionsnedséattning som instimmer helt eller delvis i
pastaenden om forutsattningar att resa med kollektivtrafiken.

o s
Pastaenden om forutséattningar att resa med Andel respondenter (%) som instimmer

”bolaget” — det lokala/regionala Med Utan
kollektivtrafikforetaget funktions- funktions- Diff.
nedsédttning  nedsiéttning

Jag kan anvanda bolaget for de flesta resor

; N 39 53 -14
Jag gor

For de flesta resor jag gor, vet jag hur jag )
kan aka med bolaget 61 74 13
Jag har nara tll! hallglatser och stationer for 61 74 13
de flesta resor jag gor

Det kanns tryggt att resa med bolaget 56 66 -10
Jag kan lita pa att jag kommer fram i tid om

: 44 45 -1
jag reser med bolaget

Det ar prisvart att resa med bolaget 42 39 3

Kalla: Kollektivtrafikbarometern 2017 (Svensk Kollektivtrafik, 2018b).
Anm: Termen "bolaget” syftar pa det lokala eller regionala kollektivtrafikforetaget.
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Tabell 12.6. Andel respondenter som instimmer helt eller delvis i varfor de aker eller inte aker med kollektiv-
trafiken.

Andel respondenter (%) som instdmmer
Fréamsta skélen till att aka eller inte dka med

. e Med Utan
bolaget (kollektivtrafikféretaget) funktions- funktions- Diff
nedséttning  nedséttning
Slipper parkera 22 38 -16
Miljévanligt 21 35 -14
Ager ej bil/Har ej korkort 43 33 10
Majlighet att utnyttja restiden till
o 9 17 -8
Skil for nagot annat
Bra komfort 14 10 4
Ar prisvart 16 15 1
Undviker stress 8 9 -1
Kortare restid 13 13 0
H'ar funktionshinder/ sjukdom som 49 0 49
hindrar
Avgangarna passar inte 12 24 -12
Foredrar cykel/gang 3 14 -1
Arbetet kraver bil 4 13 -9
Kostnad for biljett 6 14 -9
Skil mot Foéredrar bil 22 30 -8
For lang restid 12 19 -8
Har inte behov av att resa mera 11 17 -6
Inte palitligt 4 9 -5
For langt till hallplatsen 15 14 1
Saknar kdnnedom om biljetter, linjer 4 5 A

och tidtabeller

Kalla: Kollektivtrafikbarometern 2017, Svensk Kollektivtrafik.
Anm: Termen ”bolaget” syftar pa det lokala eller regionala kollektivtrafikforetaget.
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Tabell 12.7. Andel respondenter som instimmer helt eller delvis i pastaenden om service och information i
kollektivtrafiken.

Andel respondenter (%) som instdmmer
Pastaenden om service och information i

i ) Med Utan
kollektivirafiken funktions- funktions- Diff.
nedséttning  nedséttning
Det ar enkelt att fa information infér resan
. . o . 58 77 -19
(avgangstider, biljettpriser m.m.).
Det ar enkelt att kdpa bolagets biljetter och 60 72 12
kort.
Informationen vid férandringar av tidtabeller 45 53 8

och linjer ar bra.

Informationen vid férseningar och stopp ar

bra. 38 41 -3

Personalen pa kundcenter/kundtjanst/

trafikupplysning har ett trevligt bemétande. & 73 2

Kalla: Kollektivtrafikbarometern 2017, Svensk Kollektivtrafik.
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Bilaga 7 Rivkraft 19

| Rivkraft 19 ingick féljande fragor om kollektivtrafik.

1. Reser du med kollektivtrafik i din narmilj6? Som kollektivtrafik menar vi buss, sparvagn,
tag eller tunnelbana.

a. Ja
b. ibland
c. Negj
d. Vetinte
2. Upplever du hinder nar du vill resa kollektivt?
a. Ja
b. Ibland
c. Nej
d. Vetinte

3. Om”Ja” eller "Ibland”: Vilka hinder upplever du vid resor med kollektivtrafik? Beskriv kort
hindren.

4. Ar hindret/hindren du beskriver kopplat till din funktionsnedséttning?

a. Ja

b. Delvis
c. Negj

d. Vetinte

Analysmetod

Myndigheten for Delaktighet har delgett fullstandiga svarsdata for Trafikanalys for analyser
inom ramen for regeringsuppdraget.

| syfte att genomféra mer systematiska analyser av underlaget fran Rivkraft 19 14t Trafikanalys
klassificera deltagarnas éppna svar om upplevda hinder att aka kollektivtrafik. Inledningsvis
utvecklade Trafikanalys tolv svarskategorier genom att tolka 10 procent slumpmassigt valda
svar. Tva externa bedémare fick darefter klassificera alla 6ppna svar. Flera kategorier kunde
anvandas for att beskriva ett och samma svar (for definitioner, bilaga 7)

BedOdmarna rekryterades via Academic Work och var studenter pa Stockholms universitet. En
forsta inledande klassificering resulterade i konsensus i 1 289 fall av 1 891 (68 procent) och

1 509 (85 procent) for respektive beddmare. Langre allmanna beskrivningar av problem
foranledde fler avvikande kategoriseringar an kortare och konkreta svar.

I en andra omgang ombads bedémarna att ga igenom avvikande klassificeringar, att diskutera
definitioner och justera avvikelser till en gemensam hallning om det var mgjligt. De resulterade
i totalt 1 741 matchande kategoriseringar. Fyra avvikande fall kvarstod. Dessa var mycket
vaga svar och har exkluderats i féljande redovisning. Ytterligare 46 vaga korta svar har
exkluderats dar bedomarna var 6verens om att de inte gick att klassificera.

Beddmarna kommenterade revisionen med att "det mesta foll sig naturligt nar vi diskuterade
svaren” och att "vi kdnner oss helt éverens”. Av allt att déma beror de inledande avvikelserna
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pa en kombination av under- och 6évertolkningar av mangtydiga svar, samt misstag i
registrering av kategorier. Mot denna bakgrund finns det skal att anta att svarskategorierna ar
robusta for att beskriva upplevda hinder med att aka kollektivt.

Kategorier for klassificering av 6ppna svar

1. Trafiksystemet — avstand till och mellan hallplatser, tidtabeller, turtathet, begransat
utbud, problem med att forflytta sig mellan hallplatser. Aven problem med fardtjénst
och personbil raknas hit om dessa ar forutsattningar for att aka kollektivt, till exempel
for att komma till en station eller hallplats. | fall personen har allmadnna problem med
fardtjanst sa kodas dessa inte alls.

2. Ekonomi — hdga biljettpriser och andra kostnader fér kollektivtrafik.

IKT IR (informations- och kommunikationsteknologi) — bristfallig information och/eller
kommunikation om resméjligheter innan resan (IR), om trafikutbud, tidtabeller och
hallplatser lokalisering, vare sig informationsbrister handlar om innehall, form eller
teknik, exempelvis informationstjanster i pa natet eller i mobiltelefon.

4. |IKT UR - bristfallig information och kommunikation under resan (UR), vid en hallplats
eller ombord, avseende avgangs- och ankomstplatser och tider, anslutningar,
avsaknad pa eller otydliga utrop, olasbara eller icke fungerande skyltar, bristfalliga
markeringar, stoppsignaler.

Biljetthantering — problem med att kbpa och/eller anvanda biljetter/fardhandlingar.

Allmanna faciliteter — brist pa eller inte anpassade allmanna fysiska funktioner pa
stationer, hallplatser och fordon, exempelvis dorrar, sparrar, trappor, hissar och
toaletter. Aven problem med att forflytta sig inom en station eller vid en hallplats.

7. Hjalpmedel — forbud eller svarigheter med att ta med sig personliga hjalpmedel
ombord, till exempel att vissa typer av rullstolar inte far eller kan tas med pa grund av
regler, bristfallig utrustning, service eller utrymme.

8. Personlig service — dalig eller otillracklig service fran personal, vare sig det ar
chauffoérer eller kundtjanst pa telefon. Hit rdknas ocksé problem med ledsagning och
personliga assistenter.

9. Pa- och avstigning — fysiska och tekniska problem med att komma pa eller av ett
fordon fran plattform, trottoar eller ramp, till exempel avsatser, lift for rullstol, kanter
och skillnader i nivaer.

10. Trangsel och tempo — brist pa sittplatser och specialutrymme, inte sallan i
rusningstid, men aven andra typer av svarigheter att réra och satta sig pa grund av
trangsel och hdgt tempo.

11. Resemiljo — oljud, hog ljudniva, brus, skakningar, ryckiga rorelser, otillrackligt eller
obehagligt ljus, obehagliga lukter, trasiga eller smutsiga saten, med mera.

12. Generella besvar — generell stress, radsla, oro och angest infor folksamlingar och
manniskor, negativa emotionella upplevelser av att aka kollektivt, &ven smarta och
fysiska problem som generella hinder att nyttja kollektivtrafik. Svaret kan vara en
upplevelse utan narmare forklaringar, eller ett argument for att undvika eller avsta
fran kollektivtrafik.
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Bilaga 8 Befolkningsenkat

Metod

Pa basis av tidigare forskning och studier, inte minst Rivkraft 19, utformade Trafikanalys en
enkat som undersokningsforetaget Kantar Sifo riktade till ett representativt urval av Sveriges
befolkning. Populationen omfattade personer 18 ar och aldre, folkbokférda i Sverige. Urvalet
begransades inte till nagra andra villkor. Som urvalsram anvandes SPAR (Statens Person-
och Adressregister). Urvalsstorleken uppgick totalt sett till 12 001 personer. | samband med
urvalsdragning inhamtades variablerna alder, kon, 1an och kommun.

Urvalet delades upp i tre grupper med avseende pa olika insamlingsmetoder: telefon, postalt
och webb. Samtliga grupper kunde svara via webb, men skilde sig med avseende pa om de
aven kontaktades via andra kanaler. Vi hanvisar till kvalitetsredovisningen fér narmare
information (Kantar Sifo, 2019). Trafikanalys avser att publicera en utforlig redovisning av
resultatet senare under 2019. | denna rapport avgransas diskussionen till de viktigaste
resultaten med hansyn till syfte och mal med regeringsuppdraget.

For att gora datainsamlingen sa effektiv som majligt och na séa varierade grupper som mojligt
delades enkaten in i tva delar. En inledande del om elva fragor riktade sig till alla i urvalet. En
efterféljande del omfattade ett tjugotal fragor om mer specifika reshinder och erfarenheter.
Den forsta delen anvandes for att screena respondenter for andra delen. Om en respondent
hade en profil som redan var representerad av tidigare respondenter kunde en enkat avslutas
efter forsta delen. Denna screening gjordes med avseende pa sju demografiska faktorer som
bildade 288 kvoter (Tabell 12.8).

Tabell 12.8. Faktorer som definierar 288 kvotgrupper for Trafikanalys undersokning av reshinder.

Antal

Faktor nivaer Nivaer
Koén 2 Man eller Kvinna
Alder 3 18-40 ar, 41-64 ar eller dver 64 ar
Storstadsregion 2 Stockholm/VGR/Skane eller inte
Utbildning 2 Hogskola eller inte
Sysselsattning 2 Forvarvsarbetar/Studerande eller inte
Resande med kollektivtrafik 2 Flera ganger i veckan eller Mer séllan
Funktionsnedsattning 3 Fysisk, Kognitiv eller Ingen

Trafikanalys ansvarade for underlag till missivbrev och utkast till enkatfragor. Det justerades
efter Kantar Sifos synpunkter. Kantar Sifo ansvarade fér administrationen, design, tryckning,
utskick, programmering av webbenkater, anpassning till olika plattformar, genomférande av
telefonintervjuer, resultat- och kvalitetsredovisning. | det sista ingick beskrivande statistik.
Trafikanalys har darefter kontrollerat underlaget och genomfort statistiska analyser.
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Kodning av 6ppna svar
Enkaten omfattade dven 6ppnar fragor och svar om reshinder. De kodades enligt samma
principer och rutiner som i fallet Rivkraft (bilaga 7).

| tabellen redovisas andel respondenter som har uppgett en viss typ av hinder, dels for alla,
dels uppdelat pa grupper med olika funktionsnedsattningar. Kodningen av 6ppna svar foljer
samma metod som tillampades i analyserna av 6ppna svar i Rivkraft 19 (avsnitt 9.1). Det ar
mojligt med flera svar pa samma fraga.

Tabell 12.9. Framsta hindret for att resa kollektivt pa egen hand.

Funktionsnedséttning

Typ av hinqer / Andel som Alla

upplever hinder Ingen FH FN PH KN
Trafikplanering 29% 34% 22% 21% 20% 14%
Punktlighet 8% 10% 6% 6% 8% 3%
Kostnad 5% 6% 4% 2% 1% 5%
IKT Online och Telefon 2% 2% 1% 3% 2% 2%
IKT Realtid 4% 3% 4% 5% 4% 6%
IKT Biljetthantering 5% 6% 5% 5% 2% 3%
Faciliteter och fordon 8% 3% 17% 15% 12% 11%
Personlig service 3% 2% 4% 5% 2% 2%
Utrymme 7% 6% 7% 8% 6% 9%
Resemiljé 7% 5% 11% 9% 14% 14%
Trygghet och sékerhet 3% 2% 4% 2% 5% 6%
Personliga besvar 16% 4% 29% 34% 37% 36%
Ovrigt 26% 33% 19% 15% 14% 18%
Antal 6ppna svar 678 352 198 204 115 66

Forklaringar

Alla  Alla respondenter som har [amnat ett Oppet svar

Ingen Ingen funktionsnedsattning

FH Respondent med kroniskt varaktigt fysisk halsa

FN Respondent med nedsatt fysisk férmaga (rorelse, syn och horsel)
PH Respondent med varaktigt nedsatt psykisk halsa

KN Respondent med kognitiv nedsattning
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Enkat om hinder i kollektivtrafiken

Instruktion - Sa hir fyller du i formuliret.

Hér dr ett exempel:
Hur bedémer du pastidendet "Det &r l4tt att byta bildick™?

Ja, ofta Ja, ibland Nej, Ingen 3sikt/ Vet ej
slier =liitid ssllan eller  Ssknar
aldrig erfarenhet
om du tycker att pdstdendet stammer ofta eller alltid,
satt da ett kryss langst till vanster pa foljande satt: [x] O O O O

om du inte tycker att pastdendet stammer,

markerar du s har: O O [x] O O

Skulle du raka satta ett kryss i fel ruta,
ratta till det genom att stryka 6ver hela rutan.

Satt darefter kryss i ratt rura pa faljande satt: I:I I:I . IE I:I

Formularet |&ses optiskt av en dator. H3Il darfor
om mojligt kryssen innanfor rutorna. Kryssa sa har: Kryssa inte s& har: |1

Anvand helst kulspetspenna och inte tusch eller blyerts

Frageformular

2. Hur ofta dker du kollektivt

1. Hur ofta dker du bil?
(buss, sparvagn, tunnelbana eller tdg)?

+ O Dagligen eller nastan varje dag 1+ O Dagligen eller nastan varje dag

2 O Nagon eller ndgra dagar i veckan 2 [0 N3gon eller ndgra dagar i veckan

= O N&gon eller ndgra dagar i ménaden 2 0 NSgon eller ndgra dagar i m&naden
+ O Mer sallan + O Mer sallan

s Aldrig | Aldrig

<O vet ej s O vet &j

3. Har du nedsatt fysisk hilsa som &r varaktig och forsvarar din vardag, till exempel
allergier, astma, diabetes, reumatism eller mag- och tarmbesvar?

O Ja -0 Nej -0 Vet ej

4. Har du ndgon fysisk nedsdttning som dr varaktig och férsvarar din vardag, till exempel
nedsatt rirelse-, syn- eller hirselférmaga?

O 1a -0 Nej =0 Vet gj

5. Har du nedsatt psykisk hilsa som &r varaktig och férsvarar din vardag, till exempel stress,
oro, angest eller depression?

O Ja 20 Nej 20 vetej

6. Har du problem med sprak eller siffror, koncentration eller minne, som &r varaktiga och
férsvarar din vardag, till exempel ADHD, dyslexi, demens eller afasi?

O Ja 20 Nej s vetej
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7. Behidver du hjalpmedel eller medicin av ndgot slag for att resa pa egen hand, till exempel
kapp, rullstol, glaségon, hérapparat, allergimedicin, vitskebindande, smartstillande, eller
annat?

0O 1a
20 Nej 2 Gatill friga 9
20 vetej = Gatill fraga 9

8. Vilka hjdlpmedel eller likemedel anviander du?

9. Har du under det senaste halvaret haft inkomst fran arbete eller eget féretag?

;0O 1a Fn| Nej | Vet g]

10. Studerar du?

O Ja 20O Nej 2O vetej

11. Har du examen fran hégskola eller universitet?

O a 20O Nej « O Vet gj

12. Ager du eller ndgon i ditt hushall en bil?

O 1a | Nej -0 Vet ej

13. Har du kiorkort for personbil?

O 1a | Nej -0 Vet ej

14. Hur ofta dker du buss?

+ O Dagligen eller nastan varje dag s  Mersallan
20 N&gon eller nigra dagar i veckan s  Aldrig
s N3gon eller nigra dagar i m&naden e vetej

15. Upplever du hinder att dka buss?

Med “hinder” avses allt som innebar att du aldrig 8ker buss eller att du inte 8ker 53 ofta som du vill,
eller att du undviker detta fardmedel och féredrar att resa p8 annat sétt.

O 7a
20 Nej > Gatill fraga 18
0 vetej > Ga till fraga 18

16. Vilka hinder upplever du att dka buss?

+ O Fysiska eller tekniska hinder, till exempel avstand till h3llplatser,
vagar, toaletter pa stationer, utrymme pa fordon.

> O Bristfallig eller otillracklig information, till exempel trafikinformation p& webben,
informationstavlor, skyltning eller utrop.

-0 Trafik-, service- eller miljoproblem, till exempel turtathet, bemétande, trangsel,
stress, buller eller délig luft.

+ O Annat, vad?

s O vet ej

17. Vilket &r det stirsta hindret for dig att dka buss?

B 1540728 @ Kantar Sifo 2 | |

192




18. Hur ofta dker du sparvagn, tunnelbana eller tdq?

Od Dagligen eller ndstan varje dag s  Mer sallan
20 N3gon eller ngra dagar i veckan s O Aldrig
[0 N3gon eller ndgra dagar i m3naden 0 vetej

19. Upplever du hinder att dka spdrvagn, tunnelbana eller tdq?

Med “hinder” avses allt som innebéar att du aldrig Sker spdrvagn, tunnelbana eller tig eller att du inte
8ker s8 ofta som du vill, eller att du undviker dessa fardmedel och foredrar att resa p§ annat satt.

O 1a
2O Nej > G& till fraga 22
s O vetej 2 Ga till fraga 22

20. Vilka hinder upplever du att dka sparvagn, tunnelbana eller tdg?
+ O Fysiska eller tekniska hinder, till exempel avstand till hillplatser,
vagar, toaletter pd stationer, utrymme pa fordon.
> O Bristfallig eller otillracklig information, till exempel trafikinformation p& webben,
informationstavlor, skyltning eller utrop.
-0 Trafik-, service- eller miljéproblem, till exempel turtathet, bemotande, trangsel,
stress, buller eller dalig luft.

<0 Annat, vad?
s O vet ej

21. Vilket dr det storsta hindret for dig att dka spdrvagn, tunnelbana eller tdg?

22. Har foljer 10 pastaenden om kollektivtrafik. Vare sig du dker kollektivt eller inte,
vanligen beddm varje pastdende och markera ett svarsalternativ.

Ingen
Ssikt/
Ja, ofta Nej, sallan Saknar
eller alltid  Ja, ibland eller aldrig erfarenhet Vet ej
1 2 3 4 5
Det &r latt att planera resor med kollektivtrafik. a | O O O
Det &r latt att stiga pa och av fordon. a | O O O
Det &r Iatt att f§ hjalp under resan. a | O O O
Det ar latt att kopa biljett. a O O O O
Det &r |4t att hitta p3 t3gstationer och
bussterminaler. a a O O O
Det ar latt att bli stressad av att dka kollektivt. O O O O O
Det dr |4tt att gora spontana resor och &ndra
resplaner. o o O a o
Det &r I4tt att m3 ddligt av miljén ombord. O O O a a
Det &r |4tt att rora sig pa hallplatser och
perronger. O O O O O
Det &r latt att forstd tidtabeller och kartor. a O O O O
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23. Har féljer ytterligare 10 pastdenden om kollektivtrafik. Vare sig du dker kollektivt eller
inte, vanligen bedém varje pastdende och markera ett svarsalternativ.

Ingen

Ssikt/

Ja, ofta Nej, sallan Saknar
eller alltid  Ja, ibland eller aldrig erfarenhet Vet ej

Det svart att f& information om resmaéjligheter.

Det &r svart att hitta bra restider.

Det ar svart att kanna sig trygg nar man dker
kollektivt.

Det ar svart att resa om det ar byten och
vantetider.

Det ar svart att kontakta och & hjalp av
kundtjanst.

Det ar svart att fa information om storningar i
trafiken.

Det &r svart att hora utrop eller |4sa skyltar.

Det &r svart att réra sig ombord och f3 plats.

Det ar svart att ta med bagage och hjalpmedel pa
resan.

Det ar svart att ta sig till och frén hallplatser och
perronger.

O|0O|ojojo,| o |o|o|ojg
O|0O|ojojo|o|o|o|ojg
Oo|o|jojojo| o |o|o|ojg
O|0O|ojojo,| o |o|o|ojg
O|0O|ojojo| o |o|o|ojg

24, Har du ndgon gang avstitt fran att resa kollektivt (buss, sparvagn, tunnelbana eller taqg)
pa grund av att du inte tror att du klarar det pd egen hand?

0O 1a
-0 Nej = Tack for din medverkan!
3 O vet ej = Tack fér din medverkan!

25. Vilket dr det framsta hindret fér dig att resa kollektivt pa egen hand?

TACK FOR DIN MEDVERKAN!
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