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Forord

Denna promemoria redovisar resultatet av Trafikanalys arbete med att utveckla metoden for
att félja upp indikatorn "Anvandbarhet fér alla” i den nationella maluppféljningen. Utvecklings-
arbetet foljde pa ett regeringsuppdrag om att kartldagga funktionshinder i kollektivtrafik som
redovisades i mars 2019.

Vi tackar for vardefulla synpunkter fran alla som deltagit i samtal och pa annat satt bidragit i
arbetet. Under genomférandet har Trafikanalys sarskilt samratt med Myndigheten for
delaktighet, Trafikverket, Konsumentverket, Svensk Kollektivtrafik, och Sveriges Kommuner
och Landsting.

Projektledare pa Trafikanalys har varit Tom Andersson. Ovriga projektdeltagare var Andreas
Holmstrom och Mats Wiklund.

Foljande underlagsrapporter har tagits fram inom ramen for utvecklingsarbetet.

= Nationell maluppfdljning for kollektivtrafikens anvandbarhet — forslag pa
matinstrument. Trivector Traffic. PM 2019:95.

= Anvandbar kollektivtrafik. Teknisk rapport. Kantar Sifo.

Stockholm i oktober 2019.

Krister Sandberg

Bitradande avdelningschef
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Sammanfattning

| promemorian presenteras ett nytt nyckelmatt pa "Anvandbarhet for alla”, en indikator i den
nationella maluppfdljningen av de transportpolitiska malen. Indikatorn ska ge en lagesbild av
transportsystemets tillganglighet och anvandbarhet, med ett sarskilt fokus pa personer med
funktionsnedsattning och kollektivtrafik. Det nya nyckelmattet involverar tre delmatt: (1)
resandet vid tillgdngliga noder (hallplatser och stationer for buss- och spartrafik), (2) kvalitet
pa tillgédnglighetsinformation och (3) upplevd anvédndbarhet. Varje delméatt foljs upp vart tredje
ar, varje ar ett avdem, med hjalp av varierande kallor och undersokningar.

Hittills har "Anvandbarhet for alla” byggt pa tva huvudsakliga matt: tillganglighetsanpassning
av fordon respektive bytespunkter. Tva kallor har varit aterkommande, dels en databas for
regional uppféljning av trafikavtal, FRIDA, dels Trafikverkets arsredovisning av atgardade
hallplatslagen i det prioriterade natet. Matten och kallorna har visat sig vara snava och aven
férenade med kvalitetsproblem. De avser ett begransat antal fysiska och tekniska atgarder,
samtidigt som det saknas riktlinjer, system och rutiner for nationell uppféljning och kvalitets-
kontroll. Dessutom varierar kriterierna for tillganglighetsanpassning mellan regioner. Ingen
hansyn tas heller till andra viktiga aspekter som information och service. Mot denna bakgrund
har Trafikanalys utvecklat nya matt och metoder fér nationell maluppféljning.

Med fokus pa regional kollektivtrafik

Enligt Lag (2010:1065) om kollektivtrafik har regionala kollektivtrafikmyndigheter ansvaret for
att formulera tillganglighetsmal och atgardsplaner for kollektivtrafiken med hansyn till behov
bland personer med funktionsnedsattning. Nationella standarder och vagledningar saknas i
denna fraga, vilket har resulterat i betydande regional variation i kriterier, mal och uppféljning.
Trafikanalys nationella maluppféljning kommer darfér att utga fran dagens varierande
regionala férutsattningar, snarare an att definiera och tillampa en gemensam nationell
standard.

Maluppféljningen av "Anvandbarhet for alla” avgransas vidare till regional buss- och spartrafik.
Den star for mer an 90 procent av resandet med kollektivtrafik. En fordjupad och breddad
maluppféljning som omfattar bat- och flygresandet bland personer med funktionsnedsattning
kan komma att goéras mindre frekvent, vart tredje eller vart fjarde ar.

Resandet vid tillgangliga noder

Det forsta mattet, resandet vid tillgdngliga noder, avser noder som uppfyller regionernas egna
tillganglighetskriterier fér bytespunkter. Uppgifter om kriterier och andel pastigningar som gors
vid tillgangliga noder samlas in fran regionala kollektivtrafikmyndigheter, lanstrafikférvaltningar
och bolag. Uppgifter sammanstalls i form av tva komponenter: (1a) antal regioner som har en
véxande andel tillgéngliga noder, alternativt att regionerna tillampar nya hégre krav pa
tillgénglighet fér personer med funktionsnedséttning, respektive (1b) antal regioner som har en
védxande andel pastigningar vid tillgéngliga noder, alternativt tillampar nya hégre krav.

Delmattet beraknas genom att summera de tva komponenterna éver Sveriges 21 regioner.
Summan raknas om till en andel mellan 0 och 100 procent av maximala poang. Det beraknas



sa att ett oférandrat lage i mangden tillgangliga noder, eller pastigningar, resulterar i en svagt
negativ trend. En reell minskning raknas som en starkare negativ trend.

Kvalitet pa tillgdnglighetsinformation

Kuvalitet pa tillgénglighetsinformation avser den information om tillgangligheten som lamnas pa
lanstrafikens webbsidor. Trafikanalys kommer att regelbundet genomféra kvalitets-
granskningar av denna information med utgangspunkt i gallande regelverk, i férsta hand
Konsumentverkets planerade foreskrifter om information till kollektivtrafikresenarer. Kraven
avser information pa webbplatser och i mobilapplikationer om framfor allt teknisk utrustning pa
fordon, héllplatser och stationer for rullstolsburna och resenarer med nedsatt syn eller horsel.
Kraven ar konkreta och lampliga som utgangspunkt for maluppféljning. Foreskrifter och krav
kan komma att forandras innan Konsumentverket verkstaller dem, vilket aven galler
Trafikanalys kvalitetsgranskning.

Trafikanalys har utgatt fran Konsumentverkets forslag till foreskrifter och utvecklat preliminara
mer omfattande kvalitetskrav pa tillganglighetsinformation. Dessa kvalitetskrav ar av tva slag:
(2a) statisk information pa regionala webbsidor respektive (2b) relevant och aktuell information
i regionala reseplanerare och informationstjanster for trafikstorningar och avvikelser. Kvalitet
pa tillgédnglighetsinformation bestar av bada dessa komponenter, dar var och en beraknas pa
basis av systematisk kvalitetsgranskning av 21 webbplatser for kollektivtrafik. Kraven kan
komma att revideras med tiden beroende pa regel- och teknikutveckling.

Upplevd anvandbarhet

"Anvandbarhet for alla” handlar om att resmojligheterna i kollektivtrafiken ar jamlika, att dess
utformning och funktion inte hindrar vissa resenarsgrupper att nyttja kollektivtrafiken. Personer
med funktionsnedsattning reser idag i mindre utstrackning kollektivt och upplever i hogre grad
hinder nar de reser kollektivt. Fragan ar om gapet minskar eller inte. Det tredje mattet, upplevd
anvéndbarhet, avser darfor utvecklingen av gapet i resandet och upplevda hinder mellan
resenarsgrupper, personer med och utan funktionsnedsattning.

Aven det tredje delmattet, upplevd anvéndbarhet, omfattar tvd komponenter: (3a) erfarenhet
av att undvika resor med kollektivtrafik, respektive (3b) upplevda hinder i kollektivtrafik. | bada
fallen utgérs underlaget av enkatundersékningar som riktar sig till allménheten med fragor om
funktionsnedsattning, erfarenheter av kollektivtrafik och upplevda hinder. Relativa skillnader i
erfarenheter av att undvika resor och upplevda hinder beraknas fér resenarsgrupper med och
utan funktionsnedsattning, samt for olika regioner. Trafikanalys maluppféljning &r om dessa
skillnader minskar eller dkar over tid.

Anvandbarhet for alla

Det slutliga nyckeltalet "Anvandbarhet for alla” ges av summan av delmatt och komponenter.
Alla delmatt och komponenter vager lika. De kommer var for sig att beskrivas som procent-
andelar av maximala poang, varefter de summeras till ett sammanvagt matt pa "Anvandbarhet
for alla”, som aven det raknas om till procentandelar, fran 0 till 100 procent.

Denna promemoria beskriver framst de metoder och matt som underbygger delmatten. Vissa
resultat presenteras i syfte att exemplifiera och illustrera metoder och matt. Kompletta resultat
for nyckeltal, delmatt och komponenter presenteras for forsta gangen i Trafikanalys nationella
maluppfdljning 2020.



1  Syfte och bakgrund

Enligt 3 § i Forordning (2010:186) med instruktion for Trafikanalys ska myndigheten varje ar
redovisa en uppfoljning av de transportpolitiska malen till regeringen. Syftet ar att ge en arlig
lagesbild av utvecklingen av transportsystemet. Uppféljningen omfattar idag 15 indikatorer
som underbyggs med narmare 100 matt.

En av indikatorerna ar "Anvandbarhet for alla”. Den ska spegla i vilken man som transport-
systemet ar anvandbart och tryggt for alla, oavsett kon, alder eller funktionsnedsattning
(Trafikanalys, 2019b; Trafikanalys, 2017). Kollektivtrafikens tillganglighet och anvandbarhet for
personer med funktionsnedsattning (PFN) ar en central komponent, men inga matt eller
méatmetoder har formellt fastslagits for &ndamalet.”

| en 6versyn dver maluppfoljningen (Trafikanalys, 2017) hanvisade Trafikanalys till ett forslag
till effekt- och resultatmal pa transportomradet fran Myndigheten for delaktighet (MFD, 2016).
Effektmalet var att personer med funktionsnedséttning har jamlika méjligheter att resa oavsett
bostadsort och vart i landet. Det underbyggdes med tre resultatmatt: (1) att tillgéngligheten pa
fordon, bytespunkter och biljett- och informationssystem ékar; (2) att kunskapen om tillgénglig-
het i kollektivtrafiken ékar, och (3) att farre resor med fardtjdnsten férsenas eller uteblir.

Inga matt eller metoder har formellt utarbetats med hansyn till dessa mal. Inte heller har malen
foljts upp i senare utredningar och handlingsplaner pa omradet. De tre resultatméalen rymmer
dock viktiga dimensioner som bor vara vagledande for nationell maluppféljning.

1. Kollektivtrafikens reella tillganglighet,
2. ansvariga aktorers kunskap pa omradet och

3. fardtjanstens betydelse.

Malet med det aktuella arbetet har varit att utvardera existerande underlag och potentiellt nya
kallor till maluppfdljning, samt att féresld matt och matmetoder i anslutning till dessa som kan
omsattas i den nationella maluppféljningen 2020. Vi har avgransat utvecklingsarbetet till
kollektivtrafik. Ett parallellt arbete pagar med att utveckla kunskapsunderlag och statistik om
sarskilda persontransporter, som fardtjanst. Forutsattningarna fér uppféljning av kollektivtrafik
respektive fardtjanst skiljer sig sa pass att de inledningsvis bor diskuteras och utvarderas
separat.

| betankandet av Styrutredningen for funktionshinderspolitiken (SOU 2019:23) finns ett forslag
att inféra sektorsansvariga myndigheter fér genomférandet av politiken, med Trafikverket pa
transportomradet. Trafikanalys foreslas fa ansvar for uppféljning och ska bista Trafikverket i
utvecklingsarbetet av indikatorer.

Aven om nya ansvar fér uppfoljning av funktionshinderpolitiken kan félja p& Styrutredningen
finns det behov att klargora aktuella problem med Trafikanalys nationella maluppféljning och
utveckla nya matt och metoder fér denna. Detta arbete kan ocksa tjana som underlag for en
senare och bredare uppféljning av funktionshinderpolitiken pa transportomradet.

" Férkortningen "PFN” syftar till att underlatta Iasning. Den anvéandes fér forsta gangen i regeringsuppdraget om
kartlaggning av funktionshinder i kollektivtrafik (Trafikanalys, 2019a). Den kom da till efter samrad med
foretradare for funktionshinderrérelsen och andra organisationer.



| Trafikanalys tidigare maluppféljning har tva matt pa anvandbarhet varit aterkommande, dels
tillgénglighetsanpassade hallplatser, dels tillgdnglighetsanpassade fordon. Det forsta byggde
pa Trafikverkets arsredovisningar av antalet atgardade busshallplatser och tagstationer i det
nationellt prioriterade natet for kollektivtrafik.? Det andra méttet byggde pa uppgifter i FRIDA,
en miljé- och fordonsdatabas for regional uppféljning av trafikavtal.®> Med undantag for Region
Stockholm anvands FRIDA av Sveriges alla landsting.

| ett regeringsuppdrag om att kartlagga funktionshinder i kollektivtrafik visade sig dessa matt
vara forenade med bade begransningar och kvalitetsbrister (Trafikanalys, 2019a). Efter
uppdraget beslutade darfor Trafikanalys om att utveckla nya matt och metoder. Denna PM
sammanfattar resultatet. Vi inleder med att beskriva nuvarande problem och behov.

1.1 Ett nationellt prioriterat nat

| Trafikverkets forslag till nationell plan 2018—2029 (Trafikverket, 2018), samt underlaget till
planen (Trafikverket, 2017), beskrivs ett pagadende arbete med ett "Trafikslagsdvergripande
nationellt prioriterat nat av kollektivtrafik fér personer med funktionsnedsattning”. Natet har sitt
ursprung i ett regeringsuppdrag 2006 till ddvarande Vagverket och Banverket, ett nationellt
handlingsprogram for kollektivtrafikens langsiktiga utveckling. Ett av fem prioriterade omraden
var "kraftsamling for en tillganglig kollektivtrafik for funktionshindrade”.

Arbetet skall inriktas mot ett prioriterat nétverk, dar infrastruktur som stationer m.m. samt
fordon, trafik och 6vrig service &r av hég kvalitet och anvéndbar fér alla [...] Har skall
funktionshindrade och andra ménniskor med sérskilda behov kunna resa sékert och tryggt
over hela landet [...] Det prioriterade nétet skall vara en utgdngspunkt for vidare
anpassningsarbete och skall successivt utvidgas [...] arbetet med handikappanpassningen
av kollektivirafiken till ar 2010 ges hogsta prioritet (Naringsdepartementet, 2006).

Uppdraget slutredovisades 2007 (Vagverket, 2008). Da konstateras att ett prioriterat nat har
definierats och att insatser gors, men att natet inte kommer att vara klart till 2010. Det aterstar
arbete med att klargéra behov och mal, utarbeta planer och genomféra atgarder. | maj 2009
redovisar transportmyndigheterna ytterligare ett uppdrag om att delge forteckning och karta
Over det planerade prioriterade natet (Banverket och Vagverket, 2009). Redovisningen
omfattar aven definitioner och kriterier for insatsprioriteringar.

Sedan tio ar tillbaka stalls krav pa beskrivning av det nationellt prioriterade natet, dels enligt
Forordning (2009:236) om en nationell plan for transportinfrastruktur,

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 anvédndas av alla;

dels enligt 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 infra-
strukturen, stationerna och fordonen ska kunna anvéndas av alla. Férordning (2009:239).

2 https://trafikverket.ineko.se/se/trafikverkets-%C3%A5rsredovisning-2018
3 www.frida.port.se/hemsidan/default.cfm
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Det prioriterade natet har tagits upp i nationella planer sedan 2010. Med undantag for nationell
plan 2010 omfattar de aktuella planerna inga beskrivningar av natet som sadant, dvs. faktiska
mal- och bytespunkter, samt reella tillganglighetsatgarder i relation till dessa. | aktuell nationell
plan 2018-2029 konstateras att cirka 70 jarnvagsstationer och 1 000 busshallplatser aterstar.

Under Trafikanalys kartlaggning av funktionshinder i kollektivtrafiken ombads Trafikverket att
redogora for det nationellt prioriterade natet i termer av vad som var atgardat var och nar,
samt aktuella atgardsplaner. Det gick dock inte att fa fram nagon systematisk samman-
stallning. Trafikverket samlar arligen in uppgifter om antalet atgarder fran regionkontoren, men
utan narmare beskrivningar av vad som faktiskt gors och var det gors. Inte heller anvands
nagra databaser eller register dver platser och atgarder.

Trafikverkets insatser vagleds av tva riktlinjer, "Vagar och gators utformning”, VGU Krav och
Rad (Trafikverket 2015a och 2015b), samt "Utformning av den fysiska miljon pa stationer for
personer med funktionsnedsattning” (Trafikverket 2015c). Fér kommunala vaghallare finns en
VGU-guide som bland annat utgar fran krav och rad i Trafikverkets VGU (Sveriges Kommuner
och Landsting 2015). Trafikverkets riktlinjer avser krav pa vissa fysiska tillganglighetsatgarder
inom ramen for det egna ansvarsomradet. Att uppfylla dessa resulterar inte i att en hallplats
eller en station kan sagas vara tillganglighetsanpassad i sin helhet.

Med andra ord, tillganglighetskriterierna for det "prioriterade natet” sdsom det beskrivs idag
omfattar bara atgarder inom ramen for Trafikverkets ansvar. Att enbart rapportera sadana
atgarder ar inte i linje med vad det prioriterade natet avsag for 10 ar sedan. Istallet kravs att
flera myndigheter och andra aktérer samverkar for att stalla samman underlag om transport-
systemets tillganglighetsanpassning, men dar Trafikverket har huvudansvaret for
sammanstallningen enligt de férordningar som citeras ovan.

Aven Trafikverkets redovisning av tillgénglighetsanpassade jarnvagsstationer kan férbattras.
Det saknas en forteckning over platser och atgarder. Pa Trafikverkets webbplats anges
exempel pa atgarder for drygt 20 stationer under de senaste fem aren. Flertalet har ingatt i de
kvalitetsgranskningar som en ideell forening, Resenarsforum, har gjort av landets stationer.
Trafikanalys har fatt ta del av granskningsprotokollen i sin helhet och sammanstallt resultat i
en tidigare rapport.* For en narmare bedémning av de 20 stationer som Trafikverket har listat
pa sin webbplats har Trafikanalys gatt igenom granskningsprotokollen igen, varmed vi kunde
identifiera 17 av 20 tagstationer. Vi gjorde foljande observationer.

= Det saknades motesplats for ledsagning vid 4 av 16 besok.

= Det saknades talstdd (pratorer) vid 8 av 16 besok.

= Det saknades information i blindskrift vid 7 av 17 besok.

= Det saknades handikapptoalett vid 4 av 17 besok.

= Det saknades anvisningar for felanmalan vid 10 av 17 besok.
Sammanfattningsvis bedémer Trafikanalys att det av tva skal saknas grund for en fortsatt
maluppfdljning av ett nationellt prioriterat nat som bygger pa Trafikverkets atgarder vid vissa
hallplatser pa det statliga vagnatet. Dels lever dagens atgarder inte upp till ursprungliga mal.
Dels ar de begransade till Trafikverkets ansvarsomrade och ger ingen helhetsbild av kollektiv-

trafikens tillganglighet och anvandbarhet for PFN. Dessutom ar atgardsrapporteringen i sig
férenad med brister, eftersom det inte gar att veta vad som ar gjort var.

4 Resenarsforum har delgett grunduppgifter om kvalitetskontroller till Trafikanalys. En ndrmare diskussion av
underlaget finns i Trafikanalys redovisning av regeringsuppdraget om kartlaggning av funktionshinder i
kollektivtrafiken (Trafikanalys, 2019a).



1.2 Regional uppfoljning

Enligt Lag (2010:1065) om kollektivtrafik ska de regionala kollektivtrafikmyndigheterna (RKM)
klargéra atgardsbehov och tidsplaner for kollektivtrafikens tillganglighet for PEN i det regionala
trafikférsorjningsprogrammet. Programmet ska dessutom inkludera en specifikation av vilka
bytespunkter och linjer som ska vara fullt tillgangliga. | forarbetet till lagen, proposition
2009/10:200 "Ny kollektivtrafiklag”, klargors till viss del férandringarna i ansvarsférdelningen
som foljer med lagen, samt relationerna mellan denna lag och férordningarna om nationell och
regionala planer for transportinfrastruktur (sidorna 48—49, 116 och 81, i tur och ordning).

Den regionala kollektivtrafikmyndigheten har ett 6vergripande ansvar for att verka for att
kollektivtrafiken anpassas sa att den é&r tillgdnglig och anvéndbar f6r alla resenérsgrupper,
inklusive personer med funktionsnedséttning. [...] Myndigheten ska dven definiera vilka
bytespunkter och linjer i ett prioriterat nét som ska vara fullt tillgéngliga for alla resenérer.
Det nationella prioriterade nétet [...] bér i detta sammanhang kunna vara en utgangspunkt.

En liknande planering ska dven ske enligt 4 a § férordningen (1997:263) om ldnsplaner
[...] Dér &r det dock fraga om mer l1angsiktig ekonomisk planering.

[En viktig uppgift fér Trafikanalys] blir att granska hur vél arbetet med att géra kollektiv-
trafiken anvéndbar for personer med funktionsnedséttning utférs.

RKM har alltsa ansvaret for planering och uppféljning av atgarder i regional kollektivtrafik. |
korrespondens har Trafikverket uppgett att de numera utgar fran regionala prioriteringar for
insatser inom det egna ansvarsomradet. Det nationella natet har med andra ord kommit att
definieras av varierande regionala kriterier, snarare an tvartom.

Under 2018-2019 gick Trafikanalys igenom aktuella trafikférsorjningsprogram och bedémde
innehallet (Trafikanalys, 2019a). Det konstaterades en brist pa behovsanalyser och att
malbilder var begransade till fysisk tillganglighet och férekomst av viss teknisk utrustning. Det
saknades bredare utvarderingar och mal. Den regionala variationen var stor, men generellt
kan ambitionen sagas vara lag med utgangspunkt i de méjliga angreppssatt som namns i en
vagledning pa omradet (Partnersamverkan, 2015).

Kollektivtrafiklagen har inget krav pa vad begreppet ["fullt tillgdnglig’] ska innehélla. De
regionala kollektivtrafikmyndigheterna har att félja befintlig lagstiftning som en ldgstaniva
[...] Inget hindrar [...] mal [...] som &r hégre &n lagstiftningsnivan [...] detta kan krdva mer
av dialog och samarbete, samfinansiering efc. [...] Stor vikt bér laggas vid "hela resan”[...]
Det &r bra med samordning mellan tillgdnglighetsanpassning av fordon och bytespunkt [...]
Sammanfattningsvis &r det viktigt att prioritera savél utifrén ett strék- och effektivitetstdnk
som att integrera béade infrastruktur och fordon i tillgénglighetsplanen.

Flertalet regioner saknar sammanhallna och uppdaterade styrdokument om mal, prioriteringar
och status pa tillganglighetsbehov och atgarder. Vidare ar uppféljning mer systematisk och
standardiserad for fordon an hallplatser och stationer. Alla RKM, med undantag for Region
Stockholm, anvander ett gemensamt system fér uppfdljning av trafikavtal, FRIDA, en milj6-
och fordonsdatabas. Trafikutférarna rapporterar in status pa fordon som berérs av avtal, aven
tillganglighet, dvs. férekomst av rullstolsplats, ramp och audiovisuellt utrop.

Systemet ger dock utrymme for regional variation i avtalshantering, uppféljning och kvalitets-
kontroller. Aven om uppgifter &r standardiserade kan det vara oklart om de &r fullstdndiga och
vad de egentligen avser. Det finns dessutom osakerhet kring hur tillganglighetskriterier
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tillampas i praktiken. Trafikanalys har darféor sammantaget bedémt att FRIDA for tillféllet inte
haller mattet for en nationell maluppfdljning.

1.3 Anvandbarhetsmatningar

I nationell och regional uppféljning av kollektivtrafikens tillganglighet och anvandbarhet patalas
inte sallan bristen pa systematisk uppféljning och matning, se exempelvis "KOLL framat”
(Vagverket, 2008), "Hela resan Hela aret” (Trafikutskottet, 2013) och regeringsuppdraget om
kartlaggning av funktionshinder i kollektivtrafik (Trafikanalys, 2019a). For nagra ar sedan tog
Trafikanalys darfor initiativ till ett nytt matinstrument under namnet anvandbarhetsmatning” i
samverkan med andra myndigheter (Trafikanalys, 2016).

Forst genomférdes en inventering av krav pa kollektivtrafikens anvandbarhet fran funktions-
hinderorganisationer. Nio funktionsnedséattningar var representerade: Hérselnedséttning/dév-
het, Mag-/tarmsjukdom, Astma/allergi, Rérelsenedséttning, Synnedséttning/blindhet,
Utvecklingsstérning, Angest/oro, Dyslexi och ADHD. Drygt ett par hundra krav inkluderades i
matningarna. De avsag framfor allt statiska fysiska och tekniska egenskaper hos hallplatser,
stationer och fordon, samt tillganglighetsinformation pa webben.

Kraven fordelades pa sju resemoment: Planering av resa, Kop av biljett/resecentrum, Byte,
Station/hallplats, Ombordstigning, Ombord och Avstigning. Matningarna innebar observationer
infor och under en resa om kraven ifraga var uppfyllda eller inte. De genomférdes 2013-2015,
under oktober—november varje ar, pa fem orter i Sverige, genom totalt 331 observationsresor
fordelade pa alla trafikslag och nagra rutter (linjer) per ort.

Resultatet sammanstalldes i form av anvandbarhetsindex 0—-100 per trafikslag, resemoment,
ort och funktionsnedsattning, samt i ett totalindex. Totalindex varierade mellan 43—48. Vissa
monster ar kanda fran andra studier, exempelvis att spartrafik far hdgre varden &n buss och
farja, och att storstader ligger hdgre an mindre orter. Andra resultat avviker fran férvantningar,
till exempel betydligt hégre poang for resemomentet Planering av resa. Information ar i andra
studier mer patagliga hinder for PFN (for en 6versikt, se Trafikanalys, 2019a).

Vissa kvalitetsgranskningar har gjorts av matmetoden, dock ingen systematisk utvardering av
tillforlitlighet och validitet. Det ar exempelvis oklart hur krav forhaller sig till resenarers behov i
ett hela-resan-perspektiv, samt vilka som ar viktigare och mindre viktiga. Metoden omfattar i
forsta hand statiska och fysiska egenskaper som ar enkla att observera. Andra kvalitetsfragor
berors i liten utstrackning, till exempel avstand till och mellan hallplatser, underhall, stérningar,
trangsel, bemdétande och ledsagning. Samstammigheten mellan bedémare och andra kallor
behdver utvarderas béttre.

| utredningen om sarskilda persontransporter (SOU 2018:58) uttrycks en viss férvantan om att
anvandbarhetsmatningar ska kunna implementeras pa bred front for uppféljning. For det kravs
inte bara systematisk utvardering, utan ocksa en bred diskussion av ansvar, mal och resurser
for en I6pande uppfdljning.

Matmetoden innebar observationer av sarskilda atgarder och hinder for sarskilda grupper,
istallet for att klargéra "anvandbarhet for alla”. Det innebar en risk for en uppféljning som
befaster behov av kostsamma atgarder for sarskilda grupper, snarare an att klargora
atgardernas anvandbarhet och nytta for alla. Ytterst kan detta leda till stigmatisering av
svagare grupper.
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Metoden gjorde heller ingen distinktion mellan samhallets krav och resenarernas behov. En
nationell Iagesbild av kollektivtrafikens tillgadnglighet och anvandbarhet bor ta hojd for det. Det
galler att forsta olika slags gap, gap mellan behov och atgarder, mellan mal och mal-
uppfyllelse, mellan krav och regelefterlevnad. Dessutom bor hansyn tas till varierande
regionala foérutsattningar och maéjligheter att tillhandahalla transporttjanster.

Avslutningsvis, anvandbarhetsmatningarna omfattade fem orter och ett 30-tal trafiklinjer. De
externa kostnaderna var cirka 2,5 miljoner kronor. Det tillkom interna arbetsinsatser pa flera
myndigheter som inte har gatt att uppskatta. For nationella representativa matningar ar det
rimligt att skala upp antalet matpunkter och darmed kostnader 50-100 ganger. Med tanke pa
ovannamnda begransningar gor Trafikanalys beddémningen att nationell maluppfdljning pa
omradet bor vara bade bredare och mer effektiv &n sa.

1.4 Promemorians struktur

| promemorian sammanfattas resultatet av Trafikanalys utveckling av nya matt och metoder
for maluppfoljning av kollektivtrafikens tillganglighet och anvandbarhet. Efter detta inledande
kapitel foljer ett kapitel om Utgangspunkter och tillvdgagangssétt. Det beskriver vilka typer av
uppgifter och data som kan fungera som underlag fér maluppféljningen. Dels verksamhets-
uppgifter om riktlinjer och atgarder fran ansvariga myndigheter. Dels enkatundersdkningar om
funktionsvariationer, resvanor och upplevda hinder till allmanheten och specifika grupper.

| det tredje kapitlet Utvardering av metoder redovisar vi var utvardering av tva méjliga metoder
for att samla in underlag till maluppféljning. Dels expertbeddmningar och sjalvskattningar av
tillganglighetsbehov och insatser. Dels en kostnadseffektiv webbpanelenkat. Att lata experter
gora generella lagesbeddmningar kan vara ett alternativ till att samla in detaljerade uppgifter i
komplicerade fragor och problem. Det kan aven vara pakallat med kostnadseffektiva enkater
for att mota behovet av svar pa mer avgransade och specifika fragor.

| efterfoljande tre kapitel (4—6) presenterar vi de tre delmatten pa indikatorn Anvéndbarhet fér
alla: Resandet vid tillgdngliga noder, Kvalitet pa tillgdnglighetsinformation respektive Upplevd
anvéndbarhet. Varje kapitel redogor for definitioner av méatt, vilka uppgifter och data som de
bygger pa, hur uppgifter och data samlas in, samt hur berdkningar goérs. | promemorians sista
kapitel sammanfattar vi dagens problem och I6sningar med maluppféljningen.
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2 Utgangspunkter och
tillvagagangssatt

| det har kapitlet beskriver vi utgdngspunkter och tillvagagangssattet i utvecklingsarbetet. Med
hansyn till problembilden sdsom den har beskrivits i kapitel 1 bér nya méatt och metoder ha en
stdrre tdckning och rackvidd ifrdga om grupper, hinder, behov och atgarder. Samtidigt maste
insamling av uppgifter och dataanalyser vara resurseffektiva. En central del av utvecklings-
arbetet har darfor varit att utvardera informations- och datakallor.

21 Tva grundperspektiv

Verksamhetsperspektivet

Med verksamhetsperspektivet avser vi kollektivtrafikens tillganglighet och anvandbarhet som
ansvariga aktorer definierar det. Manga aktérer delar pa ansvaret, men regionala kollektiv-
trafikmyndigheter (RKM) har ansvaret fér regional malplanering och uppféljning. Regionala
kollektivtrafik representerar 6éver 90 procent av kollektivtrafikresorna i Sverige, varfoér regional
styrning och uppféljning ar centralt dven for nationell maluppfdljning.

Regelverk ar en viktig faktor som satter ramarna for aktdrernas egen styrning och uppféljning.
| Sverige omfattar det i huvudsak krav pa isolerade fysiska och tekniska atgarder, vissa
tjanster som ledsagning och allmanna krav pa malstyrning, men inga systematiska definitioner
eller kriterier avseende kollektivtrafikens tillganglighet och anvandbarhet. Andra landers
regelverk kan vara mer omfattande.

I juli 2019 antog Kanada en ny lag for "tillgangliga transporter for personer med funktions-
nedsaéttning”.5 Lagen stéller krav pa information, service och utformning av fordon och stérre
bytespunkter, stationer och terminaler, for alla trafikslag. Den riktar sig till trafikutférare och
infrastrukturférvaltare, men undantar viktiga delar av den regionala kollektivtrafiken. Annan
spartrafik an tag ingar inte, till exempel tunnelbana. Inte heller stalls krav pa busshallplatser.
Trots dessa begransningar i tillampningar rymmer lagen ett helhetsperspektiv pa hinder som
sallan kommer till uttryck i regelverk pa omradet:

“hinder kan avse allt, inklusive nagot fysiskt eller tekniskt, utformning eller attitydfragor, allt
som involverar information eller kommunikation, som ar resultatet av regelverk eller praxis,
som hindrar fullt och lika deltagande i samhallet fér personer med en funktionsnedséattning,
inklusive nedsatta formagor av fysisk, psykisk, intellektuell, kognitiv, larande, kommunikativ
eller sensorisk natur, eller annan funktionell begransning.”

Den nya lagen stéller krav pa en rad insatser och atgarder for transportérer som ska féljas upp
systematiskt.

5 Accessible Transportation for Persons with Disabilities Regulations SOR/2019-244: http://gazette.gc.ca/rp-
pr/p2/2019/2019-07-10/html/sor-dors244-eng.html
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= Hur kommunikation med resenarer med funktionsnedsattningar ska ga till.

= Hur personal ska utbildas for att hjalpa resenarer med funktionsnedsattningar.
= Vilken hjalp som ska ges till resenarer med funktionsnedsattningar.

=  Hur terminalbyggnader ska goras tillgangliga.

= Hur flygplan, farjor, tag och bussar ska goras tillgangliga.

Det svenska regelverket ar mer begransat och fragmenterat (Trafikanalys, 2019a). Plan- och
bygglagen (PBL), plan- och byggférordningen (PBF), samt Boverkets byggregler och
foreskrifter® omfattar krav pa fysisk tillganglighet i byggnader och pa allménna platser. |
transportlagstiftning stalls krav pa anpassning av fordon och tillhandahallande av viss service
som ledsagning. | lagstiftning om infrastrukturplanering och kollektivtrafik stalls generella krav
pa innehall i infrastrukturplaner och trafikférsdrjningsprogram. Dessutom finns det lagkrav pa
information till resenarer som aven omfattar tiliganglighetsinformation.

Det svenska regelverket innebar osakra forutsattningar och méjligheter att samla in uppgifter

och underlag frdn myndigheter och branschaktorer (Trafikanalys, 2019a). Krav pa uppféljning
och rapportering ar vaga. Mot den bakgrunden ar det viktigt att utvardera existerande och nya
mojliga datakallor for verksamhetsuppfdljning. Utgangspunkten har varit lednings- och metod-
stdd, standarder och vagledningar, till exempel ett metodstdd som har utvecklats inom ramen
for ett EU-finansierat FoU-projekt Methodology for Describing the Accessibility of Transport in
Europe (MEDIATE).”

Resenarsperspektivet

Trafikanalys (2019a) kartlaggning av funktionshinder i kollektivtrafiken omfattade bland annat
en enkat till ett urval ur befolkningen om hinder bland personer med och utan funktions-
nedsattningar. Syftet var att jamféra grupper och upplevda hinder, samt utvardera effekter av
upplevda hinder pa resandet med kollektivtrafik. Tidigare studier har varit begransade till
specifika grupper med sarskilda hinder och behov, som rullstolsburna, allvarligt synskadade
och personer med grav horselnedsattning.

Resultatet visade att hinder for tillganglighet och anvandbarhet ar av bade allman och sarskild
karaktar. Exempelvis var bristande mojligheter att fa hjalp under en resa, att géra andra resor
an rutinmassiga, spontana resor,® och att fa information om trafikstérningar de mest utbredda
hindren oavsett grupp, vare sig med eller utan funktionsnedsattning.

Ctillracklig service och information innebar vidare en osakerhet och otrygghet som kan vara
skal nog att avsta fran att resa kollektivt, oavsett grupp. Daremot drabbade alla slags hinder,
saval allmanna som sarskilda, personer med funktionsnedsattning (PFN) mer an ovriga, till
exempel bristande teknisk utrustning och utrymme fér hjalpmedel. PFN erfar dverlag mer
hinder &an andra resenarsgrupper. Ju fler funktionsnedsattningar, desto fler och stérre hinder.

Resultatet visade vidare att upplevda hinder ar en starkare indikator pa resandet an fragorna
om en resenar har en funktionsnedsattning eller inte. Det visade att sarskilda hinder inte sager
allt om funktionshinder i ett hela-resan-perspektiv. Allmanna hinder utgér ocksa hogre trosklar
for personer med funktionsnedsattning. Funktionshinder har traditionellt betraktats som

5 Enkelt avhjalpta hinder (BFS 2013:9 - HIN 3) och Tillgdnglighet pa allménna platser (BFS 2011:5 ALM 2).
7 https://cordis.europa.eu/project/rcn/88862/factsheet/en

8 Spontana resor avser bade resor som genomférs med kort varsel och resor till platser utanfér resenérens
vanliga omgivning.
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sarskilda hinder, medan allmanna hinder snarare uppfattas som kvalitetsbrister i service och
information. | ett resenarsperspektiv ar skillnaden irrelevant.

Alla hinder for kollektivtrafikens tillganglighet och anvandbarhet skapar problem, oavsett om
de ar allmanna eller sarskilda. Den relevanta fragan da ar vilka hinder som bast speglar
anvandbarhet for en mangfald av funktionsvariationer? Har ar det viktigt att inte pa férhand
utesluta vissa funktionsnedsattningar eller hinder.

2.2 Verksamhetsuppgifter

Med "verksamhetsuppgifter” menas har underlag om atgardsbehov och insatser som kommer
fran enskilda organisationer med ansvar for styrning och/eller uppfdljning pa omradet, dvs.
statliga myndigheter, RKM och kommuner. Underlag kan vara av flera slag. Har utskiljs tva
typer: (1) faktauppgifter och (2) expertbedémningar. Faktauppgifter innebar nagon form av
systematisk och regelbunden dokumentation av atgardsbehov och atgardsrapportering som
végleds av regelverk, styrdokument, standarder eller planer. Aven expertbedémningar kan
vara systematiska, regelbundna och standardiserade, till exempel riskanalyser, men vilar i
huvudsak pa bedémningar snarare 8n dokumenterade observationer.

Expertbedomningar

Av allt att doma har ingen svensk aktor hittills 1atit utvardera kollektivtrafikens tillganglighet och
anvandbarhet i form av expertbedémningar, i likhet med vad som gérs vid verksamhets- och
kvalitetsrevisioner. Det har provats i extern uppf6ljning av kommunernas tillganglighetsarbete
(Hallgrimsdottir med flera, 2016), men Trafikanalys har inte hittat nagra motsvarande exempel
pa det ifraga om kollektivtrafiken, med undantag fér expertgranskningar av enskilda fragor och
problem, till exempel styrdokument (Bondemark, 2017). Litteratursdkningar har gjorts i VTl:s
nationella bibliotekskatalog och det Digitala Vetenskapliga Arkivet (DiVA).

| det aktuella utvecklingsarbetet har méjligheterna utretts att omsatta ett befintligt ledningsstdd
for maluppfoljning, ett verktyg for sjalvskattning som togs fram i det EU-finansierade projektet
MEDIATE, Methodology for Describing the Accessibility of Transport in Europe (de Jong och
Sweers 2008).

= Trafikanalys lat forst Gversatta formularet for sjalvskattning fran engelska till svenska.

= Darefter fick Trivector i uppdrag att faktagranska éversattningen, samt att uppdatera,
justera och anpassa fragor och formular sa att det kan riktas till regionala foretradare
och resenarer (Wennberg och Smidfelt Rosqvist, 2019).

= Den svenska versionen diskuterades sedan internt pa Trafikanalys och externt med
foretradare for Trafikverket, Svensk Kollektivtrafik och Myndigheten for delaktighet.
Fragan var om enkatverktyget kan anvandas for regional sjalvskattning.

= Metoden diskuterades @dven med regionala foretradare i samband med féredrag pa
konferenser. Sist gjordes ett samrad med SKL om ett enkatutkast.

* Inga pilottester genomférdes. De beddémningar som framkom i Trivectors arbete och
efterféljande diskussioner tjanade som underlag for Trafikanalys utvardering av
verktyget. Det presenteras i avsnitt 3.1.
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Faktauppgifter

Ett av malen i utvecklingsarbetet har varit en kunskapsférdjupning om reella forutsattningar for
regional maluppfoljning av kollektivtrafikens tillganglighet och anvandbarhet. Underlag fran
regionala foéretradare har varit i fokus, men dven kommunernas roller har belysts, samt i viss
man aven Trafikverket.

= | samband med utvecklingsarbetet sande Konsumentverket ut forslag till foreskrifter
om information till kollektivtrafikresenarer, inklusive krav pa tillganglighetsinformation.
Det anvandes som utgangspunkt i Trafikanalys egna forfragningar till 1anstrafik-
forvaltningar och bolag. Fragan stélldes i vilken grad som de har underlag som
mojliggor regelefterlevnad pa omradet.

= En férfragan riktades till regionala trafikférvaltningar och bolag i syfte att inventera
befintliga och framtida datakallor av relevans for en nationell uppféljning (Bilaga 1).
Fragan var om det fanns databaser, register eller system att tillga som stod for att
uppfylla kraven pa dels trafikforsorjningsprogrammet enligt Lag (2010:1065) om
kollektivtrafik, dels tillganglighetsinformation enligt Konsumentverkets férslag till
foreskrifter.®

= En férfragan riktades till kommunala trafikforvaltningar eller motsvarande i landets 21
residensstader (Bilaga 2) i syfte att undersdka méjligheterna att sammanstalla lokala
uppgifter for en lagesbild av tillgangligheten vid hallplatser pad kommunala gator och
vagar.

= En férfragan riktades till Trafikverket om aktuell verksamhetsplan och redovisning for
avdelningen Transportkvalitet med ansvar fér uppféljning av tillganglighetsanpassning
inom myndighetens ansvarsomrade. Dartill begarde Trafikanalys in styrdokument for
Trafikverkets indikatorer pa anvéandbarhet.

= En utvardering gjordes av méjligheter att anvanda befintliga nationella databaser for
att integrera tillganglighetsuppgifter om infrastruktur, fordon och trafik.

o En genomgang gjordes av Nationell vagdatabas (NVDB) for att utvardera
status pa underlaget om hallplatser for maluppfdljning.

o En analys gjordes av data om kollektivtrafikutbudet fran Samtrafiken AB for
att utvardera lokala utbudsvariationer, antal avgangar inom ett geografiskt
omrade, och hur det relaterar till geografisk aldersvariation.

2.3 Reseundersokningar

For en helhetsbild av kollektivtrafikens tillganglighet och anvandbarhet kravs undersoékningar
som belyser malet om jamlik tillgang till transporter och jamlika méjligheter att resa, dvs. om

PFEN erfar stérre hinder att aka kollektivt &n andra, och vad det beror p4? Dessa mal bor inte

utan narmare eftertanke reduceras till vissa fysiska och tekniska atgarder i infrastruktur eller

pa fordon, till exempel atgarder i enlighet med vissa krav i vissa regelverk. "Anvandbarhet for
alla” forutsatter ett brett perspektiv pa funktionsnedsattningar och hinder.

Ofta utforskas livsvillkoren for PFN genom kvalitativa urval och metoder, till exempel att rikta
fragor till medlemmar i brukarorganisationer. Saddana underlag kan tjana behovsanalyser och

¢ Konsumentverkets diarienummer i drendet &r 2019/801.
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anvandarstudier, men de ar tveksamma for nationell maluppféljning. Det senare kraver nagon
form av matning och kvalitetssakring av "representativitet” och "jamférbarhet”, dvs. metoder,
urval, fragor, svar och matt som ar standardiserade och tillater jamférelser éver tid och rum
med ett fatal nyckeltal.

| Trafikanalys (2019a) kartlaggning framkom att fragor om funktionsnedsattning och hinder ar
sallsynta i resvaneundersokningar. Den nationella resvaneundersdkningen (RVU Sverige)
omfattar bakgrundsfrdgor om nedsatt rérelse-, syn- och horselférmaga. Inga fragor stalls om
hinder. Foretradare for Region Stockholm, Vastra Gétaland och Region Skane har uppgett att
ingen fraga stalls i regionala resvaneundersdkningar. Daremot stélls en fraga i Kollektivtrafik-
barometern, en arlig kvalitetsundersokning av kollektivtrafik som samordnas av Svensk
Kollektivtrafik: Har du nagon form av funktionsnedséttning som begrénsar dina méjligheter att
resa med den allménna kollektivtrafiken?

Andelen "ja” varierar mellan 3,5—4 procent under perioden 2010-2018 (Trafikanalys, 2019b).
Det ar av allt att doma en Iag siffra. Utan narmare forklaring kan begreppet “funktions-
nedsattning" associeras med stereotyper om handikapp. Fragan rymmer ocksa en huvudfraga
med en foljdfraga: funktionsnedsattning eller inte, respektive dess konsekvenser. Det
forsvarar for den svarande och gor svaren svartolkade. Svaret "Nej” kan innebara flera saker:
(1) att den svarande inte har nagon funktionsnedsattning, (2) att hen har funktionsnedsattning
och kan resa med kollektivtrafik, eller (3) att hen har funktionsnedsattning och aldrig reser
med kollektivtrafik. Trots begransningar ar det vardefullt att félja svarsresultatet dver tid. Om vi
kan anta att befolkningsandelen med funktionsnedsattning ar oférandrad sa kan férandringar i

(]

andelen "ja” tolkas som férandringar i upplevda hinder att aka kollektivt.

Nar det galler funktionshinder ar Kollektivtrafikbarometern begransad. Den innehaller en rad
fragor om kollektivtrafikens kvalitet, som ocksa visar pa upplevda gap mellan PFN och andra
grupper. Daremot ingar inga direkta frdgor om upplevda hinder. Fér en maluppféljning av
"anvandbarhet for alla” &r sddana av storre relevans an att rapportera andel resenarer som
uppger sig ha en funktionsnedsattning. Det sista ar av intresse for gruppjamforelser, men inte
ett lampligt resultatmatt i sig. Det ar alltfor svart att tolka forandringar.

| Trafikanalys (2019a) kartlaggning gjordes en befolkningsenkat for att identifiera och sarskilja
effekter av funktionsvariationer och hinder pa resandet. Resultatet visade att det fanns effekter
av bada slag och att det var mgjligt att konstruera ett index fér hinder (anvandbarhet) som har
negativa (positiva) effekter pa resandet. Det samspelar med alla funktionsvariationer. Enkaten
ar dock inte lamplig for kontinuerlig maluppféljning av 1 av 15 indikatorer, framst med tanke pa
kostnaden, narmare 600 000 kronor. Samtidigt ar det angelaget att bevaka och félja klyftorna i
erfarenheter och upplevelser mellan personer med och utan funktionsnedsattning. Mot denna
bakgrund kom det aktuella utvecklingsarbetet att inkludera en utvardering av en ny kostnads-
effektiv webbpanelenkat (Avsnitt 3.2).
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3 Utvardering av metoder

Arbetet med att utveckla maluppféljningen har omfattat tva huvudsakliga moment. Dels att
utveckla nya metoder for att samla in information om kollektivtrafikens tillganglighet och
anvandbarhet for personer med funktionsnedsattning (PFN). Dels att utveckla nya matt for
uppfoljning med utgangspunkt i de mest lampliga metoderna. | det har kapitlet redogor vi for
vara utvarderingar av tva undersdékningsmetoder som alternativa verktyg for att samla in
underlag och sammanstalla lagesbilder om Anvéndbarhet fér alla, expertbedémningar och
webbpanelenkater. Det forsta avser enkater och formular for professionella bedémningar av
krav- eller maluppfyllelse, kvalitetsfragor och problem, medan det andra, webbpanelenkater,
handlar om en kostnadseffektiv metod for att samla in enkatsvar.

3.1 Expertbedomningar

| det tidigare regeringsuppdraget om att kartlagga funktionshinder i kollektivtrafik visade det
sig svart att samla in jamférbara underlag fran transportmyndigheter och andra organisationer,
inte minst uppgifter om kollektivtrafikens tillganglighet och anvandbarhet som kvalitetsfraga,
dvs. i vilkken grad som genomférda atgarder svarade mot behov. | det aktuella arbetet vackte
det fragan om det var mgjligt att samla in uppgifter genom expertbedémningar, dvs. nagon
form av standardiserat och kortfattat formular for sjalvskattning, samt att sammanstalla ett
sadant underlag till en nationell lagesbild.

Trafikanalys |at forst dversatta ett formular pa engelska for transportorers sjalvskattning av
kollektivtrafikens tillganglighet for PEN. Formularet togs fram inom ramen fér EU-projektet
MEDIATE (de Jong och Sweers, 2008). Formularet var avsett som ett lednings- och metod-
stdd for sjalvskattningar och kvalitetsbeddmningar av tillganglighetsbehov och atgarder. Det
omfattar ett tjugotal tematiskt indelade fragor om bland annat ledningsprocesser, brukarnas
delaktighet, atgarder, information, serviceinsatser och verksamhetsuppféljning.

Trivector fick i uppdrag att fackgranska, utveckla och justera formularet for en svensk publik.
Tre versioner utvecklades for att passa tre malgrupper: (1) trafikmyndigheter, (2) funktions-
hinderrérelsen och (3) allmanheten (Wennberg och Smidfelt Rosqvist, 2019). Tanken var att
jamféra hur olika aktérer bedémde behov och insatser p4d omradet.

| sin rapport papekade Trivector en pataglig risk for att beddmningar kommer att bero pa vilka
foretradare som svarar pa fragorna. Problem och méjligheter med formular och enskilda fragor
diskuterades sedan internt pa Trafikanalys samt externt med foretradare for Trafikverket,
Svensk Kollektivtrafik, Myndigheten for delaktighet och SKL.

Kommentarer om oklara fragor och begrepp var aterkommande, och att det darmed fanns risk
for godtyckliga tolkningar och svar. Mgjligheten att klargéra kriterier och begrepp 6vervagdes,
men bedémdes inte meningsfullt. Kollektivtrafikens tillganglighet och anvandbarhet i ett hela-
resan-perspektiv ar en bred kvalitetsfraga. Fragorna i MEDIATE speglar det. Samtidigt saknas
det detaljerade standarder for vad det innebar. Att utveckla och férankra sddana standarder
Iag inte innanfér ramarna for det aktuella utvecklingsarbetet.
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Slutsatsen blev att det inte ar I1ampligt att efterfraga expertbedémningar och sjalvskattningar
fran lanstrafikforvaltningar och bolag. En nationell maluppféljning bér snarare utga fran och
lyfta fram den regionala variationen i kriterier, mal och atgarder, for att pa sa satt klargéra hur
tillganglighetsarbetet fungerar i praktiken. Det fortar dock inte behovet av kvalitetsgranskning
och revision pa omradet, tvartom.

Det finns en brist pA gemensamma standarder for uppféljning pa omradet. Ansvaret for det
vilar pa alla berérda aktorer. Utveckling av sddana standarder sker bast inom ramen for fora
for mer langsiktig samverkan och samordning mellan regioner (RKM), till exempel Sveriges
Kommuner och Landsting (SKL) eller Svensk Kollektivtrafik.

3.2 Webbpanelenkat

Idag genomférs inga regelbundna enkater eller undersdkningar av allmanhetens erfarenheter
och upplevelser av funktionshinder. Det beror pa tva saker. Dels uppfattas fragan som smal,
trots att funktionsnedsattningar och hinder ar utbredda och mangsidiga till sin natur. Dels kan
det vara svart att fa vissa grupper med funktionsnedsattning att delta i enkater. Dartill saknas
nationella standarder for matt och matmetoder pa omradet. Fragor om funktionsnedsattning
och hinder ar dessutom férenade med stereotyper. Sammantaget forsvarar detta uppféljning
av funktionshinder pa olika samhallsomraden, inklusive transportsystemet.

Mot den har bakgrunden har Trafikanalys undersokt méjligheterna till regelbunden uppféljning
av allmanhetens erfarenheter och upplevelser genom en webbpanel. Webbpaneler bestar av
en stérre mangd deltagare som aterkommande tillfragas att svara pa digitala enkater. Det gor
dem kostnadseffektiva, men ocksa férenade med flera och svarare metod- och kvalitetsfragor
an enkater som bygger pa slumpmassiga urval (Surveyféreningen, 2014). Webbpanelenkater
innebar en storre osakerhet om hur val deltagarna speglar befolkningen. Flera faktorer bidrar
till osakerheten: urvalsmetod, att deltagare aterkommande svarar pa olika enkater, incitament
for deltagande, webben som enda kanal, med mera. Webbpaneler ska alltsa inte anvandas for
befolkningsstatistik. | det aktuella fallet ar dock det huvudsakliga syftet ett annat, namligen att
jamféra grupper och folja utvecklingen av gruppskillnader éver tid.

Utvarderingen innebar att jamféra profilen pa respondenter i webbpanelenkaten med Sveriges
befolkning, samt med respondentprofiler i befolkningsenkaten (Trafikanalys2019a) och den
nationella resvaneundersokningen (RVU Sverige). Vidare jamférde vi svarsmonster pa flera
fragor som var identiska i webbpanelenkaten och befolkningsenkaten (fragorna 1-13 i Bilaga
3). | webbpanelenkaten ingick dessutom nya unika fragor som var anpassade fran verktyget
MEDIATE (fragorna 14—16 i Bilaga 3). Syftet var att utvardera vilka fragor som var bast
lampade att mata upplevda hinder i kollektivtrafik. Upplagget pa webbpanelenkaten tjanade
alltsa till att utvardera dels metoden i sin helhet, dels enskilda fragor.

Trafikanalys upphandlade en webbpanelundersokning i juni 2019. Den genomférdes under juli
och augusti 2019. En utférlig metod- och panelbeskrivning finns i en teknisk underlagsrapport

(Theorell och Ekblad, 2019). Har foljer en mer generell diskussion av datakvalitet i webbpanel-
undersdkningen genom att jamfora resultat fran den tidigare befolkningsenkaten.

20



Demografisk profil

Den grundlaggande kvalitetsfragan om en webbpanel och en webbpanelenkat ar i vilken man
som de representerar "malpopulationen”, dvs. den population som vi avser att studera. Syftet
har ar att undersoka attityder hos den svenska allmanheten, Sveriges vuxna befolkning, 18 ar
och aldre. En webbpanelenkat innebar da urval i tva steg, dels deltagare till panelen i sig, dels
deltagare till den enskilda enkatundersokningen. For att bedoma datakvalitet ar det av vikt att
forsta och bedéma demografisk profil pa bada dessa urval.

| underlagsrapporten om den aktuella webbpanelen framgéar det att panelen omfattar cirka
100 000 deltagare och att undersokningsforetaget efterstravar en panel som ar sa
representativ som mojligt avseende svenska allmanheten (Theorell och Ekblad 2019). Vissa
formella begransningar framgar, bland annat aldersspannet 1879 ar. Det Ovre taket pa 79 ar
foljer av en lag internetpenetration i hogre aldrar. Det ar en nackdel vid undersdkningar av
funktionshinder. Funktionsnedsattningar tilltar med alder. Nar aldre personer utesluts
underskattar vi forekomsten.

Utdver alderstaket finns det enligt underlagsrapporten en underrepresentation av grupper som
inte talar svenska, personer med lagre utbildning, samt personer med fysiskt arbete.
Tillgangen till demografisk statistik om panelen i sin helhet ar dock begransad och vi kan bara
konstatera att det rader osdkerhet om panelens representativitet i andra avseenden &n kon,
alder och hemmavarande region, exempelvis sysselsattning, arsinkomst, utbildning och IT-
anvandning. Nar det galler alder pAminner monstret om andra urvalsundersdkningar, med ett
lagre deltagande bland yngre, ett hdgre bland aldre.

For att utvardera profilen pa webbpanelenkaten sammanstalldes demografiska uppgifter om
flera statistikkallor (Tabell 3.1): Sveriges Officiella Statistik (SOS), den nationella resvane-
undersdkningen (RVU), befolkningsenkat (BE) i tidigare regeringsuppdrag och den aktuella
webbpanelen (WP). Andelar for RVU avser drygt 42 000 respondenter i flera enkatomgangar
under perioden 2011-2016. RVU bygger pa slumpmassigt urval. Det innebar 1ag statistisk
osakerhet, i storleksordningen tiondelars procent.'® BE och WP &r enskilda mindre enkater
med 3 436 respektive 1 501 respondenter. For BE ger det en statistisk osékerhet i storleks-
ordningen nagon procent. For WP gar det inte att faststalla nagot enkelt matt pa statistisk
osakerhet, eftersom panelen inte bygger pa ett slumpmassigt urval.

Tabell 3.1 visar pa en 6verrepresentation av hogskoleutbildade i WP i jamforelse med SOS.
Dessutom ar det fler som uppger att de studerar, har inkomst och koérkort. Det ar ocksa en
lagre andel som har fardtjansttillstand, konsekvent med att de aldsta grupperna ar under-
representerade, men ocksa konsekvent med att panelen omfattar en hégre andel valutbildade,
och darmed troligtvis personer med jamforelsevis battre halsa. Vart att notera ar att andelen
med korkort &r hogre i alla reseundersokningar (RVU, BE och WP) an i folkningen i sin helhet
(SOS). Det indikerar att den har typen av undersokningar kanske tilltalar personer som aker
bil och generellt reser mer.

Mot denna bakgrund finns det skal att utga fran att webbpanelen och enskilda webbpanel-
undersokningar inte speglar Sveriges befolkning fullt ut. Skillnaden kan beskrivas som en
lagre representation av samhallsekonomiskt svagare grupper.

' Vi avser har standardfelet for en procentandel.
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Tabell 3.1. Jamforelser av statistikkallor med avseende pa demografi. Procentandelar (%) som avser enkatsvar
(RVU, BE och WP) ar justerade (viktade) for att aterspegla Sveriges befolkning ifraga om kon, alder och region.

Variabler SOS RVU BE wp
Andel kvinnor 50 50 50 50
Andel 1840 ar 37 36 36 37
Andel i storstadsregion 53 52 53 51
Studerar 8,5 7 10 10
Eftergymnasial utbildning 39 38 43 52
Inkomst' 68 Not 2 68 78
Korkort for personbil 78 87 86 9
Fardtjansttillstand 3,1 0,9 Not 3 1,5

Forkortningar: Sveriges officiella statistik (SOS), Nationella resvaneundersékningen (RVU), befolkningsenkat
om kollektivtrafik och funktionshinder i tidigare regeringsuppdrag (BE), aktuell webbpanel (WP).

1. Inkomst av arbete avser andel sysselsatta i SoS, samt svar pa fragan om inkomst fran arbete eller féretag
det senaste halvaret i befolkningsenkéten (BE) och webbpanelen (WP).

2. Fragan om inkomst i RVU &r inte jamforbar med 6vriga eftersom den inte inkluderar foretagare.

3. Fragan om fardtjanst stalldes inte i befolkningsenkéten.

Kéllor: SOS omfattar uppgifter fran SCB:s statistikdatabas om ”folkméngd”, ”studiedeltagande” och
”utbildning”, samt Trafikanalys publicerade statistik om ”fordon” och "fardtjanst”. Uppgifterna avser Sveriges
befolkning 18 ar och &ldre, med undantag for ”Studerar” och ”Eftergymnasial utbildning” som avser personer
18-74 ar, samt ”Inkomst av arbete” 15-74 ar. SOS avser uppgifter for ar 2018, med undantag for ”studerar”
fran ar 2017. RVU omfattar procentandelar for 42 382 respondenter 18—-84 ar under 2011-2016; BE 3 436
respondenter 18 ar och aldre 2018: samt WP 1 501 respondenter 18-79 ar 2019.

Funktionsnedsattningar och hinder

| befolkningsenkaten och efterféljande webbpanelundersokning stélldes fyra identiska fragor
om funktionsnedsattning. Resultatet redovisas i Tabell 3.2. Svarsmonstret ar till stora delar
detsamma, aven om det ocksa finns signifikanta skillnader. Andelen respondenter med fysisk
funktionsnedsattning ar hdgre i befolkningsenkaten (BE), medan andelen med medicinsk
funktionsnedsattning ar nagot hogre i webbpanelen (WP).

Tabell 3.2. Personer med funktionsnedsittning. Viktade procentandelar i tva enkéter (95%-konfidensintervall i
parentes).

Funktionsnedséttning BE wpP
Medicinsk 16 (21,2) 19
Fysisk 15 (¢1,2) 12
Psykisk 12 (¢1,2) 13
Kognitiv 6 (£0,8) 5
Minst en av fyra 32 (+1,6) 34
Minst tva av fyra 14 (£1,2) 12

Forkortningar: Befolkningsenkat om kollektivtrafik och funktionshinder i tidigare regeringsuppdrag (BE),
aktuell webbpanel (WP).

Kallor: Trafikanalys befolkningsenkat 2018 (BE) om funktionshinder och kollektivtrafik med 3 436
respondenter, 18 ar och dldre, samt aktuell webbpanelundersékning 2019 (WP) med 1 501 respondenter,
18-79 ar.
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Trots indikationer pa jamférbara fordelningar av funktionsnedsattningar pekar andra svars-
monster pa att de inte ar helt jamférbara. | de tva enkaterna stalldes aven fragan om hur ofta
respondenterna aker kollektivt. | BE &r det 52 procent som séllan eller aldrig ker kollektivt.'
Det ar 49 procent i WP. For personer som inte uppger en funktionsnedsattning ar andelen 51
respektive 50 procent. For personer som uppger medicinsk eller fysisk nedsattning ar andelen
58 respektive 54 procent, hogre i BE an i WP, med obetydliga skillnader mellan de tva typerna
av funktionsnedsattningar.

For personer med psykisk eller kognitiv funktionsnedsattning ar andelen som sallan eller aldrig
aker kollektivt hogre i BE an i WP, 52 respektive 38 procent. | BE ar andelen jamférbar med
personer utan funktionsnedsattning, men personer med kognitiv nedsattning sarskiljer sig med
en hogre andel (59 procent). | WP ar den lagre andelen (38 procent) lika stor oavsett psykisk
eller kognitiv funktionsnedsattning. Dessa grupper aker alltsd mer kollektivt an personer utan
funktionsnedsattning. Det beror pa tre faktorer. Dels ar psykisk ohalsa och kognitiva problem
mer utbredda i yngre grupper som i hdgre grad studerar och aker kollektivt. Dels ar deltagarna
i WP i hogre grad studerande och hdgskoleutbildade an i befolkningen. Fér dessa grupper ar
kollektivtrafikens fysiska tillganglighet hogre. Dessutom ar effekter av psykiska och kognitiva
funktionsnedsattningar pa rorlighet mer varierande och mindre uppenbara an for medicinska
och fysiska funktionsnedsattningar.

Av allt att doma skiljer sig BE och WP inte bara med avseende pa demografi, utan effekten av
funktionsnedsattning pa resandet ar generellt Iagre i WP, speciellt for personer med psykisk
och kognitiva nedsattningar. Detta trots att andelen som rapporterar en funktionsnedséattning
ar jamforbar i de tva undersokningarna, ca en av tre personer. Att funktionsnedsattningar ar
"mildare” i WP an i BE marks aven i jamforelser av upplevda hinder.

Tabell 3.3. Andel respondenter (%) som instimmer i ett pastaende, ”ja, ofta eller alltid”, fordelat pa antalet
funktionsnedsattningar (ingen, minst en och fler &n en). Andelar ar viktade for befolkningsenkét (BE) och
aktuell webbpanelsundersokning (WP). For BE ar standardfelet i storleksordningen 1-2 procent.

. Befolkningsenkét Webbpanelenkét

Upplevda hinder /

Antal funktionsnedséttningar i Minst Fler ] Minst  Fler
ngen en é&nen ngen en &nen

Det ér Itt att gbra spontana resor

och &ndra resplaner. & 2 = 37 32 26

Det éar svart att ta med bagage och 9 21 29 8 14 15

hjadlpomedel pa resan.

Det ar létt att I_7itta pa tagstationer 49 39 34 46 37 30

och bussterminaler

Det ar svart att ta sig till och fran 4 11 16 7 9 11

héllplatser och perronger.

Det &r Iatt att forsta tidtabeller och 53 45 38 57 50 45

kartor.

Det &r svart att héra utrop eller

I&sa skyltar. e 1 2 8 " 18

Det &r latt att réra sig pa 62 51 41 69 50 40

héllplatser och perronger.

Kallor: Trafikanalys befolkningsenkat 2018 (BE) om funktionshinder och kollektivtrafik med 3 436
respondenter, 18 ar och dldre, samt aktuell webbpanelundersékning 2019 (WP) med 1 501 respondenter,
18-79 ar.

" Sallan betyder har mindre &n gang per manad.
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| Tabell 3.3 redogdr vi for resultatet av respondenternas bedémningar av sju pastdenden om
hinder. Pastadendena var desamma i BE och WP. | bada undersdkningarna innebar funktions-
nedséttning en hégre andel personer som rapporterar tillganglighetsproblem. Overlag &r dock
andelen som uppger problem nagot lagre i WP. Vidare ar gruppskillnaderna storre i BE, med
undantag for det sista pastaendet. Svarsmonstret ar annu en bekraftelse pa att WP involverar
grupper som har lite battre livsvillkor och upplever mindre problem an befolkningen i stort.

Jamforelser av Tillganglighetsindex (TI)

Tidigare kartlaggning av funktionshinder i kollektivtrafik omfattade en analys av hur upplevda
hinder paverkar resandet med kollektivtrafik. Upplevda hinder mattes i BE med bedémningar i
likhet med dem i Tabell 3.3. Ett tillganglighetsindex (TI) konstruerades genom att poangsatta
och summera svar pa 20 pastaenden (10.4 i Trafikanalys, 2019a). Analyser visade att Tl var
battre pa att forklara resande med kollektivtrafik &n sjalvrapporterad funktionsnedsattning. Det
fanns tydliga samband mellan funktionsnedsattning och Tl, men resandet forklarades betydligt
battre av Tl och andra faktorer, som att bo i en storstadsregion (Region Stockholm, Vastra
Gotaland och Skane), att korkortsinnehav och att studera.

For att utvardera om samband mellan upplevda hinder och funktionsnedsattning ar jamférbara
i BE och WP beraknades en kortare version av Tl (T17) med sju pastdenden som var identiska
i BE och WP (Tabell 3.3). For att underlatta jamfoérelser normaliserades vardena, dvs. skalning
till medelvardet 0 och standardavvikelsen 1. Gruppstatistik om TI7 for respektive undersdkning
aterges i Tabell 3.4. Skillnader mellan grupper med och utan funktionsnedsattning ar i samma
storleksordning i bada enkatundersékningarna.

Tabell 3.4. Tillgdnglighetsindex (T17) i befolkningsenkat (BE) och webbpanel (WP) med avseende pa funktions-
nedséttning. Gruppstatistik efter normalisering for samtliga respondenter i respektive undersékning. Medel-
vardet har ett konfidensintervall (95 procent) i storleksordningen +0,1.

TI7 i befolkningsenkét (BE) TI7 i webbpanel (WP)
Funktionsnedséttning
Medelvérde Median Medelvérde Median
Ingen 0,13 0,01 0,12 0,14
Psykisk/Kognitiv -0,18 -0,36 -0,22 -0,25
Medicinsk/Fysisk -0,32 -0,52 -0,30 -0,34

Kallor: Trafikanalys befolkningsenkat 2018 (BE) om funktionshinder och kollektivtrafik med 3 436
respondenter, 18 ar och dldre, samt aktuell webbpanelundersokning 2019 (WP) med 1 501 respondenter,
18-79 ar.

Forutom dessa generella jamforelser av TI7 mellan de tva enkaterna och respondentgrupper
har vi aven gjort mer detaljerade statistiska analyser av hur TI7 och andra faktorer forklarar
resandet med kollektivtrafik. Denna analys presenteras i Bilaga 4. Bilagan omfattar dven en
redogdrelse for en analys av andra fragor om upplevda hinder som inkluderades i webbpanel-
enkaten, men inte befolkningsenkaten. Dessa fragor togs fran formularet som var framtaget
for expertbedémningar (Avsnitt 3.1, Bilaga 3). Statistiska analyser gjordes av samtliga fragor
om upplevda hinder i WP i syfte att utrdna om vissa férklarade resandet battre an andra
fragor. Aven det analysresultatet redovisas i Bilaga 4.
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Sammanfattning

Funktionsnedsattningar innebar en reducerad férmaga av nagot slag. De tilltar med alder och
innebar generellt sdmre forutsattningar till sysselsattning och allmanhalsa. De kan innebara
svarigheter att kommunicera och paverka férutsattningarna att medverka i undersékningar av
olika slag. Utformningen av en undersokning kan inverka pa dessa forutsattningar och utgéra
funktionshinder i sig.

Utvarderingen visar att den aktuella webbpanelen avviker i profil fran Sveriges befolkning med
en storre andel studerande, sysselsatta och hogre utbildade. Det ar med andra ord en socio-
ekonomiskt starkare grupp an genomsnittet. Vidare ar panelen férenad med ett alderstak pa
79 ar. Sammantaget innebar det att webbpanelen har samre férutsattningar att representera
PFN an befolkningsundersokningar.

Trots tillkortakommanden visar utvarderingen att webbpanelen ar jamférbar med befolknings-
enkaten nar det galler att beskriva hinder for kollektivtrafikens tillganglighet och anvandbarhet.
Aven om webbpanelen utgérs av grupper som generellt upplever en nagot hogre tillganglighet
och anvandbarhet an befolkningen séa ar variationen mellan respondenter jamférbar mellan
undersdkningarna.

Slutsatsen ar att en webbpanel av det aktuella slaget inte bor anvandas for representativa
undersokningar eller beskrivningar av funktionsvariationer i befolkningen och specifika
funktionshinder kopplade till dessa. Daremot kan det vara en kostnadseffektiv metod for att
beskriva och folja upp upplevda hinder av allman karaktar och jamfora dem mellan grupper
over tid. Den nationella uppféljningen av de transportpolitiska malen handlar vidare mer om
det sisthamnda an det forstnamnda, dvs. att félja upp "anvandbarhet for alla”, snarare an att
spegla befolkningens alla varierande forutsattningar i detalj.
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4 Resandet vid tiligangliga
noder

Vi har pekat pa flera kvalitetsbrister med dagens uppféljning av kollektivtrafikens tillganglighet.
Dartill finns mer grundldggande problem, att tillganglighetsanpassning ofta avser nagra fa och
inte alltid tydligt redovisade fysiska eller tekniska egenskaper. Om och hur det underlattar for
resenarer och resandet ar ofta oklart, dvs. i vilken grad som det ar mgjligt for alla resenarer att
genomfdra en resa fran en plats till en annan.

Under ett ar trafikeras cirka 50 000—70 000 hallplatser och stationer i Sverige med bussar eller
sparfordon. ' Till exempel trafikerades knappt 50 000 hallplatser under vecka 40 2018 enligt
uppgifter fran Samtrafiken AB. Den ursprungliga planen for det prioriterade natet for PFN
omfattade 3 200 bytespunkter (Banverket och Trafikverket, 2009). | nationell plan 2018-2029
omfattar det prioriterade natet cirka 1 000 hallplatser och 150 stationer.

Detta illustrerar att kollektivtrafiksystemet rymmer en stor mangd férbindelser mellan platser
och att det ar oklart i vilken grad som tillganglighetsatgarder pa enskilda noder resulterar i
jamlika resmajligheter for alla. Kriterier och riktlinjer for att prioritera hallplatser och
tagstationer, till exempel fler an 20 pastigande per dag, underlattar malstyrning och planering
av insatser, men de ger inte en fullstdndig bild av hur resandet berérs.

Reseforbindelser definieras av start- och slutpunkter i kollektivtrafiken. De ar att betrakta som
tillganglighetsanpassade om alla punkter, fordon, informations- och servicetjanster som ingar i
forbindelsen ar tillganglighetsanpassade enligt alla riktlinjer och krav. De senare kan variera
mellan regioner och aktérer. Vissa reseférbindelser trafikeras vidare mer én andra, varfor de
betyder mer for resmojligheterna med kollektivirafik totalt sett. | maluppfdljning méaste hansyn
tas till alla dessa aspekter av malstyrning.

4.1 Regionala uppgifter

For att utveckla maluppféljningen av kollektivirafikens fysiska tillganglighet avser Trafikanalys
att folja upp resandet vid tillgéngliga noder i regional buss- och spartrafik. Delmattet omfattar
dels andelen tillganglighetsanpassade hallplatser och stationer, dels andelen pastigningar vid
dessa noder. Eftersom tillganglighetskriterier varierar mellan regioner ar syftet inte att
sammanstalla uppgifterna till ett gemensamt nationellt matt, utan att framst beskriva om den
regionala tillganglighetsanpassningen okar éver tid. Det motiverar foljande fragor som kommer
att stéllas till RKM eller dess lanstrafikférvaltningar/bolag vart tredje ar.

"2 Trafikanalys begéarde ett utdrag under hosten 2019. Samtrafiken AB levererade utdraget i form av en Excel-fil,
en lista pa hallplatser och stationer, cirka 70 000. Det har inte gatt att faststalla om dessa noder inkluderar
platser som inte langre trafikeras. Trafikanalys far &ven databasutdrag med aktuell trafik for en begréansad
period under aret. | dessa uppgar antalet hallplatser och stationer till cirka 50 000. For ett helt ar ligger antalet
trafikerade noder i intervallet 50 000—70 000.
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Hur stor andel (%) av era hallplatser och stationer i kollektivtrafik, buss- och spartrafik, &r
tillgénglighetsanpassade enligt era egna tillgénglighetskriterier?

Hur stor andel (%) av péstigningarna i kollektivtrafiken sker vid tillgénglighetsanpassade
héllplatser och stationer i er region?

Maluppféljningen avgransas till regional buss- och spartrafik. Den star for mer an 90 procent
av resandet med kollektivtrafik (antal pastigningar). En férdjupad och breddad maluppféljning
som aven omfattar bat och flyg kan komma att géras mindre frekvent, vart tredje eller vart
fiarde ar.

For att sammanfatta resandet vid tillgangliga noder sammanstaller Trafikanalys regionala svar
i form av en enkel sammanrakning av antal regioner som rapporterar en vaxande andel (1), en
ofdrandrad andel (0,5) respektive en minskad andel (0). Det gors for dels varje delfraga, dels
sammantaget for bada fragorna. Varje sammanrakning raknas om till en andel mellan 0 och 1
av maximalt antal. Antal regioner som inte delger uppgifter rapporteras separat.

En forsta forfragan om regionala uppgifter gjordes under 2019. Den forsta delfragan var inte
patankt och ingick inte. Den andra delfragan riktades till féretradare for 16 kollektivtrafik-
forvaltningar och bolag som ledningen hade pekat ut som kontakter i tidigare korrespondens.
Tolv svar inkom. Tre féretradare uppgav att de inte kunde ta fram uppgifterna. Tva svarade att
databaser ar under utveckling som kommer att tillata det, men att det inte gar att gora for
narvarande. Ytterligare tva svarade att det gar att ta fram uppgifterna, men att det innebar
arbete som det inte finns tid till.

Fem foretradare delgav efterfragad uppgift, inklusive tillganglighetskriterier. Andel pastigningar
pa tillganglighetsanpassade hallplatser och stationer varierade mellan 30-83 procent.
Variationen beror pa saval omfattningen av tillganglighetskriterier som av reella insatser. Vissa
regioner tillampar ett fatal krav pa fysisk tillganglighet. Det resulterar i en jamférelsevis hog
andel tillganglighetsanpassning. Andra staller mer omfattande och detaljerade krav, med
jamfdrelsevis lag andel som resultat. | praktiken kan alltsa en lag andel betyda héga krav och
mer omfattande tillganglighetsinsatser.

Motsagelsefulla resultat av det har slaget kan ge intryck av ett daligt matt. Vi betonar darfor
har att avsikten inte ar att beskriva nagon enhetlig egenskap i kollektivtrafiksystemet. Syftet ar
att ge en lagesbild av variationen i tillganglighetskriterier och insatser, om utvecklingen i sin
helhet gar at ratt hall vad galler kunskapsunderlag, kriterier, standardisering och atgarder. Ny
teknik, standarder och hogre krav ar alltid att betrakta som en positiv utveckling, samtidigt som
det temporart kan innebara att det inte gar att jamféra krav- och maluppfylinad &ver tid.

Eftersom variationen i svar visade sig betydande var det lampligt att &ven inkludera den forsta
och enklare delfragan ovan, andel tillgéngliga noder. Darmed tar vi dven hansyn till reella
insatser och inte bara resandet i sig. Det sammanvagda delmattet, resandet vid tillgdngliga
noder, innebar darmed uppfdljning av saval tillganglighetsanpassning som eventuell tillvaxt av
resandet till foljd av det. Syftet ar inte att lata géra 6ppna jamforelser, utan att summera den
regionala utvecklingen. Utgangspunkten ar varierande regionala férutsattningar, hur regionala
kriterier, insatser och resandet utvecklas fran ar till ar.

Malet ar stegvis forbattring av saval kunskaper som insatser nar det galler kollektivtrafikens
tillganglighet och anvandbarhet for personer med funktionsnedsattning. For en resurseffektiv
uppfdljning kommer regionala uppgifter om resandet vid tillgéngliga noder att efterfragas vart
tredje ar. Foljande fragor ar vagledande for resultatsammanstalining och rapportering.
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= Hur manga regioner kan rapportera andel tillgdngliga hallplatser och stationer?
= Vilka tillganglighetskriterier har anvants? Har det tillkommit nya?
= Hur manga regioner kan rapportera andel pastigningar vid tillgéngliga noder?

= Hur ser utvecklingen ut éver tid?

4.2 Andra kallor

Underlag fran kommuner

Trafikanalys har riktat en fraga om kommunernas underlag och méjligheter att skapa lages-
bilder av tillgangligheten pa hallplatser pa kommunala vagar och gator (Bilaga 2). Fragan
riktades till landets 21 residensstader, deras trafikkontor och/eller vag- och gatukontor. Totalt
inkom nio svar pa fragorna. En kommun, Lulea, kunde delge en férteckning 6ver hallplatser i
en Excel-fil, inklusive grundfakta och information om aktuella tillganglighetsbehov och
atgarder. | nagra fall uppgavs underlag fran aldre, manuell och ofullstéandig inventering. | ett
par fall finns ocksa planer pa nya inventeringar och databaser. Trafikanalys bedémer dock att
kommunernas kunskapshantering ar begransad i denna frdga, med undantag for Luled, varfor
de inte heller har system och databaser som kan tjana nationell maluppféljning.

Framtida nationella kallor

| takt med att aktorers datakallor om infrastruktur och trafik utvecklas ar det i princip tankbart
att ersatta regionala verksamhetsuppgifter med nationella underlag, till exempel att integrera
uppgifter fran Nationell vagdatabas (NVDB) och Samtrafikens databaser om trafikutbudet.
NVDB innehaller idag viss information om hallplatser pa statliga och kommunala vagar, men
ar allt for begransad for att vara anvandbar for en lagesbild av kollektivtrafikens tillganglighet
och anvandbarhet. | databasen finns geografisk information om hallplatsers positioner, men i
ovrigt ar underlaget magert. Det finns riktlinjer och krav pa information om hallplatsernas
fysiska och tekniska egenskaper per héllplatslage, men fér narvarande ar det bara ett hundra-
tal hallplatslagen i databasen som lever upp till dessa krav. '

Nya krav pa dataleverantorer till NVDB antogs under 2019, inklusive krav pa hallplatsdata pa
statliga och kommunala vagar och gator (Trafikverket, 2019).' Dartill pagar en inventering av
hallplatslagen pa det statliga stomnatet. | framtiden bér NVDB darfor vara aktuell som data-
kalla for maluppfdljning, speciellt om den kombineras med andra uppgifter, inte minst trafik-
utbudet fran Samtrafiken AB, men aven fordonsuppgifter frdn FRIDA (se avsnitt 1.2). Det
staller krav pa metadata, till exempel om hallplatsers geografiska position och identifikation.
Med tanke pa utvecklingsbehoven och méjligheterna pa omradet ar det 6nskvart att
Trafikverkets pagaende arbete med att fora in fysiska och tekniska egenskaper om hallplatser
i NVDB gors sa skyndsamt som mgjligt.

| ett resenarsperspektiv handlar kollektivtrafikens tillganglighet och anvandbarhet inte bara om
infrastruktur och fordon, utan aven om trafikutbudet, hur ofta trafiken gar och dess palitlighet.
Samtrafiken AB har nationella databaser som tillater analyser av utbudet, antal avgangar per
hallplats och station, med avseende pa geografi. | kombination med standardiserade uppgifter

'3 Trafikanalys har granskat webbversionen av NVDB och gjort utdrag fran Lastkajen: www.nvdb.se/sv
respektive www.trafikverket.se/lastkajen/.
4 Trafikverket 2019. Regler vid leverans till NVDB av foreteelser. TDOK 2019:0050. Version 2.
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om tillgangligheten for enskilda hallplatser och stationer, samt fordonstyper fran FRIDA, skulle
det i princip vara mgjligt att utveckla nationella matt pa tillgangliga reseférbindelser.

| syfte att illustrera betydelsen av trafikuppgifter har Trafikanalys latit analysera geografiska
uppgifter om trafikutbudet och relaterat dessa till geografisk aldersfordelning pa befolkningen.
En hdg alder betraktas har som en proxy for funktionsnedsattning eftersom antalet funktions-
nedsattningar tilltar med alder. Tidtabelluppgifter om hallplatser och stationer, positioner och
trafik, kommer fran Samtrafiken AB avseende 2017. Dessa har kombinerats med geografiska
uppgifter om antalet boende och deras aldersférdelning i sma geografiska omraden. Figur 4.1
illustrerar hur variablerna samvarierar. Ju stérre andel &éldre i en kommun, desto farre
avgangar.
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Figur 4.1. Antal avgangar med kollektivtrafik per kommun och ar 2017 (logaritmerade varden) med avseende pa
andel kommuninvanare som ar 45 ar och aldre. Varje punkt representerar en kommun.

Kélla: Trafikanalys bearbetning och analys av uppgifter fran Samtrafiken AB och geografiska
befolkningsuppgifter.

Liksom infrastruktur och fordon paverkar aven trafikutbudet kollektivtrafikens tillganglighet och
anvandbarhet. | kommuner med en aldre befolkning, som normalt innebar en befolkning med
en stoérre andel funktionsnedsattningar, har vi ett mindre utbud. F6r en mer komplett 1agesbild
och battre helhetsbild skulle trafikutbudet behdva sattas i relation till fragor om tillganglighet
och anvandbarhet avseende infrastruktur och fordon, till exempel med hjalp av systematiska
och standardiserade uppgifter i NVDB och FRIDA. | dag ar underlaget langt fran fullstandigt
och férenat med vissa kvalitetsproblem som goér den har typen av uppféljning omdéjlig, aven
om Onskvard i Trafikanalys perspektiv.
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5 Kvalitet pa
tillganglighetsinformation

| det har kapitlet presenteras metoder och matt for att félja upp "tillganglighetsinformation” till
resenarer. Tillganglighetsanpassning av kollektivtrafikens infrastruktur och fordon ar av framst
fysisk och teknisk karaktar. Information och service ar dock viktiga faktorer fér personer med
funktionsnedsattning (PFN). De ar svarare att folja upp eftersom legala krav och matning ar an
mindre utvecklade an for fysisk tillganglighet. Vissa tjanster ar reglerade, till exempel led-
sagning pa tagstationer och bussterminaler, men maluppfdljning av information och service
bér omfatta mer &an sa.

Alla resenarer har behov av information for att kunna bedéma om det ar majligt att genomféra
resor pa egen hand och for att hantera problem som kan uppsté under en resa, till exempel
trafikstoérningar och avvikelser, eller teknisk utrustning som inte fungerar. Behovet ar dock an
mer uttalat for PFN (Trafikanalys, 2019a). Definitioner av och krav pa tillganglighets-
information har hittills saknats.

5.1 Konsumentverkets foreskrifter

Konsumentverket tog under 2019 fram ett forslag till féreskrifter om information till kollektiv-
trafikresenarer”, med stdd av férordning (2015:957) om tillsyn éver transportorers
informationsskyldighet enligt lagen (2015:953) om kollektivtrafikresenarers rattigheter. Det
rymmer i huvudsak krav av tva slag, dels pa trafikinformation i handelse av avvikelser och
stérningar i kollektivtrafiken, dels pa tillganglighetsinformation for PFN. | bada fallen handlar
det om krav pa transportérernas webbplatser och i mobilapplikationer.

Kraven pa tillganglighetsinformation pa transportérernas webbplatser ar de mest utvecklade
och lampliga som utgangspunkt for maluppfoljning. De omfattar 14 punkter med informations-
krav. Punkterna finns listade i Bilaga 1. Bilagan bestar av ett e-postbrev till regionala kollektiv-
trafikférvaltningar och bolag. | det stalls nagra fragor om férmagan att ta fram information i
enlighet med forslaget till foreskrifter, om de har databaser eller register for det, samt om de
aven kan fa fram aktuell information om underhallsbehov och felanmalningar i dessa fragor.

Flertalet krav avser information om fysiska egenskaper hos eller teknisk utrustning pa fordon,
hallplatser eller stationer. Malgrupper ar i huvudsak personer med nedsatt rérelse-, syn- eller
horselférmaga. Grupper med medicinska, psykiska eller kognitiva funktionsnedsattningar, till
exempel personer med allergi eller mag- och tarmsjukdomar, berérs marginellt. Trots dessa
begransningar ar foreskrifterna viktiga att félja upp i ett kvalitetsperspektiv, dvs. i vilken man
som informationen ifraga finns att tiliga idag och i en form som kan nyttjas for att planera och
genomfdra en resa.

Forslaget har varit pa remiss och forvantas trada i kraft i april 2020. Konsumentverket har till
Trafikanalys uppgett att férandringar och justeringar av krav kan bli aktuella innan den slutliga
versionen av foéreskrifterna faststalls.
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5.2 Regionala forutsattningar

For att bedéma forutsattningarna for uppfoljning av regional tillganglighetsinformation riktade
vi ett brev med fragor till 16 féretradare for regionala kollektivtrafikforvaltningar och bolag
(Bilaga 1). Foretradarna var utsedda av ledningen i tidigare korrespondens. Fragorna syftade
till att klargora forvaltningarnas och bolagens nuvarande mojligheter att delge information som
berdérs av Konsumentverkets patankta foreskrifter. Det ar avgérande for nationell uppféljning,
att bedéma om regionerna sjalva anser att kraven ar begripliga och meningsfulla, samt att de
sjalva anser sig ha ansvaret for att delge tillganglighetsinformation.

Trafikanalys fick in elva svar. Variationen i férmagan att ta fram och delge information var stor.
Det géaller system, databaser och register, processer och rutiner. Generellt galler att
underlagen ar battre for fordon an infrastruktur, samt battre for tagstationer an busshallplatser.
Férmagan att tillhandahalla tillganglighetsinformation ar vidare battre for krav som aterfinns
regelverk och branschstandarder, till exempel VGU? och "Nordic Bus”'S.

Tillgang till information styrs i hdg grad av forvaltningsansvaret. Nar ansvaret faller pa andra
aktorer, till exempel férvaltning av tagstationer, kan uppféljning och underlag fér enskilda krav
saknas helt och héllet. En féretradare uppgav att informationsansvaret gentemot resenarer
foljer med forvaltningsansvaret, exempelvis Trafikverket eller kommuner nar det galler tag-
stationer respektive hallplatser pa4 kommunala vagar och gator.

Efter Trafikanalys forfragan har Konsumentverket klargjort att informationsansvaret ligger pa
transportéren, aven om de inte ager eller forvaltar infrastruktur och fordon. Det definieras i
EU:s olika regelverk om passagerarnas rattigheter och avser den part som ingar ett avtal med
konsumenter om en transporttjanst.'® Eftersom det ar lanstrafikférvaltningar och bolag som
tillhandahaller regionala transporttjanster ar det ocksa dem som ska tillhandahalla information
om tillgangligheten i regional kollektivtrafik.

Oklarheter om ansvar avsag vissa enskilda informationskrav och namndes undantagsvis. Mer
generellt besvarade foretradarna Trafikanalys fragor utan reservationer, aven om de samtidigt
medgav luckor i det befintliga underlaget. Nagra foretradare uppgav dessutom att de héller pa
att utveckla nya databaser for battre framtida uppf6ljning. Trafikanalys bedémning ar darfor att
det finns en acceptans for en battre uppfdljning, samt att en nationell uppféljning av kvalitet pa
tillganglighetsinformation ar bade énskvard och mojlig, att det ocksa kan bli till ett stdd for det

regionala utvecklingsarbetet.

Sammantaget bedémer Trafikanalys att lanstrafikférvaltningar och bolag har eller kommer att
kunna ta fram underlag som svarar upp till Konsumentverkets forslag till foreskrifter, samt att
de ocksa har ett ansvar for att tillhandahalla tillganglighetsinformation till resenarer. Darmed
finns det ocksa forutsattningar for Trafikanalys att genomféra kvalitetsgranskningar av
informationen sasom den delges till resenarer pa regionala webbplatser for lanstrafik.

'® Funktionskrav fér bussar: www.svenskkollektivtrafik.se/partnersamverkan/modellavtal--kravbilagor/bus-nordic/
(2019-09-18)

'6 | Férordning (EG) 181/2011 om passagerares réttigheter vid busstransport definieras "transportér” som foljer:
“en fysisk eller juridisk person, som inte &r en researrangér, en resebyra eller en biljettutfardare, som erbjuder
allméanheten transport medelst linjetrafik eller tillfallig trafik”. Forordning (EG) 1371/2007 om rattigheter och
skyldigheter for tagresenarer innehaller en annan definition: "det jarnvagsforetag med vilket resenaren har ingatt
transportavtalet eller ett antal pa varandra foljande jarnvagsforetag som enligt avtalet har skadestandsansvar”. |
bada fallen asyftas den part som tillhandahaller en transporttjanst till en resenar.
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5.3 Kvalitetsgranskning och matt

Trafikanalys bedomer att information ar en central fraga for kollektivtrafikens tillganglighet och
anvandbarhet for PFN. Att ddma av de regionala underlag om dagens tillganglighets-
information som vi har tagit del av finns det stora utvecklingsbehov och méjligheter. Mot den
bakgrunden definierar Trafikanalys ett andra delmatt pa "Anvandbarhet for alla”. Kvalitet pa
tillgénglighetsinformation. Delmattet ska inte bara ta hansyn till om viss information fére-
kommer, utan om den ocksa ar integrerad i regionernas reseplanerare och aktuell trafik-
information om avvikelser och stérningar.

Vart tredje ar avser Trafikanalys att folja upp antalet regioner i Sverige, lanstrafikforvaltningar
och bolag, som uppfyller en uppsattning kvalitetskrav pa tillganglighetsinformation. Vi utgéar
fran Konsumentverkets kommande foreskrifter, samt justerar, kompletterar och utvecklar dem
i ett kvalitetsperspektiv. Det innebar framfor allt att granska i vilken man som information ges i
en form som kan nyttjas for att planera resor och hantera avvikande trafik. Vidare inkluderas
ett par krav for att vidga malgrupperna.

Under hésten 2019 har Trafikanalys genomfort en forsta kvalitetsgranskning av 21 regionala
webbplatser for kollektivtrafik. | Bilaga 5 aterges granskningsprotokollet och en lista pa
webbsidorna ifraga. De grundldaggande informationskraven ar hamtade fran Konsument-
verkets forslag till foreskrifter. Tva krav tillkom med hansyn till informationsbehov bland
allergiker och personer med mag- och tarmsjukdomar: végledning fér allergiker, samt
information om toaletter pa fordon och stationer. Avslutningsvis delade vi upp sammansatta
krav pa flera typer av objekt: "fordon, hallplatser och stationer” i separata krav, samt sarskilde
aven krav pa olika trafikslag: buss- och spartrafik. Bearbetningen resulterade i totalt 34
grundkrav pa information.

For alla grundkrav omfattar kvalitetsgranskningen fem aspekter: (1) om information i nagon
form finns att tillga pa en webbplats, (2) om informationen ar strukturerad, dvs. samlad pa en
eller flera webbsidor, (3) om informationen ar specifik, dvs. om det ar tydligt vilka fordon,
hallplatser och stationer som avses, (4) om den finns i reseplaneraren, dvs. integrerad med
sokfunktionen for enskilda resor, samt (5) om den ocksa férekommer i trafikinformation om
aktuella avvikelser och stérningar.

De tre forsta aspekterna innebar statisk information som aterfinns pa sarskilda sidor om
tillganglighet. De tva sistnamnda aspekterna staller krav pa tillganglighetsinformation i en for
resenaren anvandbar form.

For varje krav och aspekt gors en bedomning om kravet ar uppfylit eller inte. Uppfyllelse ger
ett poang. For varje aspekt summeras poangen 6ver alla krav och webbplatser, samt
grupperas i statisk respektive anvandbar information, de tva huvudsakliga komponenterna av
Kuvalitet pa tillgénglighetsinformation. Summorna réknas om till tva andelar av maximalt antal
poang for de tvd komponenterna.

Hostens granskning visar preliminart att dagens tillganglighetsinformation huvudsakligen ar
allman och statisk till sin natur, dvs. information i generella ordalag om fysisk tillganglighet pa
hallplatser och stationer, samt tekniska hjalpmedel pa fordon. Informationen publiceras pa
sarskilda undersidor som riktar sig till rullstolsburna, samt personer med nedsatt syn- och
horselformaga. Informationen ar i liten utstrackning integrerad i e-tjanster for reseplanering
och trafikinformation. Fullstandiga resultat presenteras i Trafikanalys maluppféljning 2020.
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6 Upplevd anvandbarhet

Malet for funktionshinderpolitiken pa transportomradet ar “jamilik tillgang” och “jamlika villkor”
for personer med och utan funktionsnedsattning, inte minst i kollektivtrafiken. Ett kriterium pa
“jamlik” ar att kollektivtrafiken inte ar forenad med systematiska, patagliga och/eller vaxande
skillnader i erfarenheter och upplevelser av tillganglighet och anvandbarhet mellan personer
med och utan funktionsnedsattning.

Att aka kollektivt forutsatter olika formagor, till exempel planeringsférmaga, orienterings- och
rorelseférmaga, mental och social férmaga att interagera med saval manniskor som teknik,
samt toleransformaga mot kemiska och organiska amnen. Funktionshinder kan da definieras
som alla egenskaper i kollektivtrafiksystemet, fysiska, tekniska, sociala och organisatoriska,
som reducerar och begransar resenarernas formaga att resa pa egen hand. Perspektivet ar i
linje med definitioner i svenska regelverk och internationella konventioner.'” Det har innebar
en bredare syn pa funktionshinder 8n vad som kommer till uttryck i legala krav med fokus pa
fysisk tillganglighet pa fordon, byggnader, stationer och hallplatser.

For en bred lagesbild av kollektivtrafikens tillganglighet och anvandbarhet for personer med
funktionsnedsattning (PFN) ar det nédvandigt att félja upp upplevd anvéndbarhet, om olika
grupper av resenarer erfar och upplever hinder i kollektivtrafiken i olika grad. Hinder kommer i
manga former och bor foljas upp over tid. Systematiska varaktiga skillnader mellan resenars-
grupper, mellan personer med och utan funktionsnedsattning, kan och bér motivera en
Oversyn Over behovsanalyser, riktlinjer och atgardsplaner pa omradet.

6.1 Sjalvrapporterade hinder

Ingen regelbunden resenarsundersékning omfattar idag fragor om upplevda hinder, inte heller
nyanserade fragor om funktionsnedsattningar. Eftersom det ar centralt att félja gapet i upplevd
anvandbarhet mellan personer med och utan funktionsnedsattning ar en enkat till allmanheten
att féredra. Enkatfragor maste beréra funktionsnedsattningar, hinder och resvanor, men aven
gora det mojligt att analysera regionala skillnader och hur andra faktorer kan paverka
skillnader mellan grupper. En kostnadseffektiv webbpanelenkat ar darfor att féredra, dven om
det ocksa staller krav pa battre kvalitetskontroller an fér befolkningsenkater (jmf. Avsnitt 3.2).

Mot bakgrund av den tidigare befolkningsenkaten (Trafikanalys, 2019a) och den uppféljande
och aktuella webbpanelenkaten har nagra enkatfragor identifierats som sarskilt viktiga for att
belysa skillnader i Upplevd anvédndbarhet mellan grupper med och utan funktionsnedsattning
(jmf. Avsnitt 3.2). | likhet med tidigare delmatt urskiljer vi tvd komponenter: (3a) erfarenhet av
att undvika resor med kollektivtrafik, respektive (3b) upplevda hinder i kollektivtrafik. En fraga
har visat sig sarskilt Iamplig att mata den forsta komponenten.

Har du nagon gang avstatt fran att resa kollektivt (buss, sparvagn, tunnelbana eller tédg) pa
grund av att du inte tror att du klarar det pa egen hand?

7 www.socialstyrelsen.se/stod-i-arbetet/funktionshinder/. Jdmfér dven med Kanadas definition av hinder i
avsnitt 2.1.
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Fragan har stallts i befolkningsenkaten och webbpanelenkaten. | den férstnAmnda var det 14
procent som svarade “ja”. | webbpanelen var det farre, drygt 7 procent, vilket ar i linje med att
deltagarna i webbpanelenkaten 6verlag uttryckte farre hinder och problem. Daremot var den
sa kallade “relativa risken” att avsta fran att resa jamférbar i de tva enkaterna, dvs. kvoten av
andelarna "Ja” bland personer med respektive utan nagon form av funktionsnedsattning. For
befolkningsenkaten var kvoten 4,7, och med ett 95 procents konfidensintervall 3,8-5,8, samt
bara nagot lagre for webbpanelenkaten, 4,2, med konfidensintervallet 2,8—-6,2. | en framtida
webbpanel bor ett storre urval géras for att minska detta intervall.

En relativ risk (andelskvot) pa 1 betyder att det inte foreligger nagra gruppskillnader i andelen
respondenter som har undvikit att resa med kollektivtrafik i tron om att inte klara det pa egen
hand. Om kollektivtrafiken ska erbjuda jamlika resméjligheter for alla ter sig en relativ risk sa
nara 1 som mojligt som ett dnskvart mal.

Den andra komponenten, upplevda hinder, beraknas ocksa som en relativ risk beroende pa
om resenarer uppger nagon form av funktionsnedsattning eller inte. Det finns sju fragor om
hinder som férekom i bade befolkningsenkaten och webbpanelenkaten (Tabell 3.3). Svaren
har sedan poangsatts for att berakna ett tillganglighetsindex (Tl) per respondent och enkat
(jmf. avsnitt 3.2; Trafikanalys, 2019a). Om TI &r mindre an noll har en respondent bedomt att
flertalet fragor beskriver hinder som ar mycket vanligt forekommande i kollektivtrafiken. Den
relativa risken for att Tl &r mindre an noll har till sist beraknats givet att respondenten har en
funktionsnedsattning eller inte. Kvoten ar 2,5 och 1,8 i befolkningsenkaten respektive webb-
panelenkaten, med 95 procents konfidensintervall 2,1-2,9 respektive 1,4-2,5. Aven hér ar
malet en kvot sa nara 1 som majligt.

Analysen visar att funktionsnedsattning resulterar i en signifikant relativ risk for att avsta att
resa kollektivt respektive att oftare uppleva hinder. Den relativa risken ska vara 1 eller nara 1
om kollektivtrafiken ska vara tillganglig och anvandbar fér alla. Trafikanalys kommer darfor att
folja relativa risker 6ver tid for att utvardera om de minskar eller 6kar. For andamalet kravs
jamférbara enkatundersokningar och fragor 6ver tid. Det innebar dock inte att alla enkatfragor
som underbygger delmattet och dess komponenter kommer att vara identiska dver tid. Nya
fragor kan komma att utformas, testas och utvarderas for att I6pande forbattra och forfina
enkater om kollektivtrafikens tillganglighet och anvandbarhet.

6.2 Kvalitetssakring

Utvarderingen av webbpanelenkaten (avsnitt 3.2) och resultatredovisningen av den ovan visar
pa potentialen i att anvanda webbpaneler fér uppféljning av kollektivtrafikens tillganglighet och
anvandbarhet. Webbpanelenkater ar dock per definition forenade med fler osakerhetsfaktorer
och kvalitetsfragor an befolkningsenkater, varfor kvalitetskontroller maste vara ett kontinuerligt
inslag i anvandningen av webbpaneler.

| likhet med de andra delmatten, resandet vid tillgéngliga noder och kvalitet pa tillgdnglighets-
information, ska delmattet upplevd anvédndbarhet uppdateras vart tredje ar. Det innebar aven

att en webbpanelenkat genomférs vart tredje ar. Urvalet ska da vara séa pass stort att det gor

det mojligt med regionala jamforelser av erfarenheter av att aka kollektivt och upplevelser av

hinder. Vart sjatte ar bér dessutom en befolkningsenkat genomféras for att utvardera resultat
fran bada enkaterna. Den senare behover inte ha en lika hég regional upplésning.
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Foérutom en befolkningsenkat kommer Trafikanalys aven att genomféra validering av resultat

fran webbpanelenkater genom att jamféra med resultat fran andra undersdkningar. Det finns

manga osakerhetsfaktorer som praglar sjalvrapporterade attityder och beteendeménster. En

mangd faktorer kan paverka tolkning av fragor och svar som ges av enskilda personer vid en
viss tidpunkt och i en viss milj0. Flera kallor bor darfér féljas upp for validering av resultat fran
sarskilda webbpanel- och befolkningsenkater.

For validering av enkatresultat kommer Trafikanalys att géra jamférande analyser med resultat
fran andra undersokningar och forskning, exempelvis den nationella resvaneundersdkningen
(RVU Sverige) och Kollektivtrafikbarometern. | RVU stalls en fraga om nedsatt rorelseférmaga
som tillater oss att utvardera hur denna grupps resvanor férhaller sig till befolkningen i dvrigt. |
Kollektivtrafikbarometern, en storre arlig kvalitetsundersokning av regional kollektivtrafik, ingar
vidare en generell bakgrundsfraga om respondenten har en funktionsnedsattning. Det gor det
i princip mojligt att jamfora kvalitetsuppfattningar éver tid mellan resenarsgrupper med och
utan funktionsnedsattning. Det bor dock géras med beaktande av de kvalitetsproblem som
bakgrundsfragan ar férenad med bakgrundsfragan (avsnitt 2.3).

Utover att jamfora nationella undersékningar kommer Trafikanalys att validera enkatresultat

om upplevd anvédndbarhet genom att bevaka och folja brukarundersékningar, regionala och

internationella undersékningar. Det kan handla om allt frin medlemsenkater i organisationer
och EU:s attitydundersdkningar om kollektivtrafik (Eurobarometern), till forskningsprojekt om
funktionsnedsattningar och kollektivtrafik.
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7 Diskussion

I enlighet med Férordning (2010:186) med instruktion for Trafikanalys foljer myndigheten varje
ar upp de transportpolitiska malen. En av femton indikatorer ar "Anvandbarhet for alla i
transportsystemet” (Trafikanalys, 2019b; Trafikanalys 2017). Indikatorn stodjer bade funktions-
och hansynsmal i transportpolitiken, dvs. att transportsystemet skapar tillganglighet av god
kvalitet och anvandbarhet for alla, att det inte skadar manniskor och bidrar till miljomal. Som
enskild indikator ska "Anvandbarhet for alla” beskriva i vilkken man som transportsystemet ar
anvandbart och tryggt for alla, oavsett kon, alder eller funktionsnedsattning. Denna PM har
redovisat ett utvecklingsarbete med syftet att ta fram nya matt och uppféljningsmetoder med
inriktning pa grupper med funktionsnedsattning, grupper som till viss del ocksa éverlappar
med aldre personer som malgrupp.

Tva matt har hittills varit aterkommande i nationell maluppféljning, dels Trafikverkets arliga
rapportering om tillganglighetsanpassning av hallplatslagen i det sa kallade “prioriterade
natet”, dels transportérernas rapportering av teknisk utrustning pa fordon, dvs. rullstolsplats,
ramp och audiovisuellt utrop. Dessa matt ar dels snava, dels forenade med kvalitetsproblem.
De avser vissa isolerade fysiska och tekniska atgarder av hallplatslagen, stationer och fordon
utan sammanhallen styrning och uppféljning. Information och service i ett resenarsperspektiv
utelamnas. Vidare ar det missvisande att fortsatt tala om “ett nationellt prioriterat nat”. Det
existerar i praktiken inte.

Mot denna bakgrund och andra observationer i Trafikanalys (2019a) tidigare kartldggning av
funktionshinder i kollektivtrafik inleddes en éversyn av indikatorn "Anvandbarhet for alla”, med
inriktning pa grupper med funktionsnedsattning. Den dvergripande slutsatsen ar att det idag
inte finns nagra enskilda datakallor och matt som kan goéra rattvisa for den mangsidiga mal-
och problembild som indikatorn aktualiserar. Funktionsnedsattningar och funktionshinder
kommer i manga former. Transportlésningar likasa. Trots denna komplexitet talar vi om en av
femton indikatorer, varfér det inte heller ar rimligt att underbygga framtidens maluppféljning pa
just detta omrade med allt fér manga kallor och omfattande underlag.

Kollektivtrafikens tillganglighet och anvandbarhet ar en viktig del av transportsystemet, i saval
funktions- som hansynsperspektiv, varfor matten aven fortsattningsvis bor avgransas pa det
sattet. Det aktuella utvecklingsarbetet har vidare avgransats till allméan kollektivtrafik, och inte
behandlat sarskilda persontransporter som fardtjanst och sjukresor. De senare ar givetvis av
stor vikt, men kraver andra underlag och metoder fér uppféljning. Sarskilda persontransporter
avser transporttjanster till enskilda personer efter behovsprévning. Pa Trafikanalys pagar det
ett parallellt arbete med statistikutveckling pa omradet (Trafikanalys, 2019c).

Det aktuella arbetet har resulterat i tre delmatt pa "Anvandbarhet for alla”: (1) resandet vid
tillgéngliga noder, (2) kvalitet pa tillgénglighetsinformation och (3) upplevd anvéndbarhet. Det
forsta avser i vilken grad som hallplatser och stationer ar tillganglighetsanpassade, samt hur
stor andel av resandet som sker vid dessa noder. Det andra delmattet tar fasta pa behovet av
aktuell och relevant tillganglighetsinformation. Det tredje avser att jamfora erfarenheter och
upplevelser av hinder mellan personer med och utan funktionsnedsattning.

Informations- och datakallor for de tre delmatten ar i sig av tre slag: (1) verksamhetsuppgifter,
(2) kvalitetsgranskningar och (3) enkatundersokningar. Det forsta inhamtas fran forvaltningar
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och bolag i den regionala kollektivtrafiken. Underlaget omfattar saval regionala kriterier som
resultat avseende tillganglighetsanpassning. Det andra underlaget avser Trafikanalys egen
kvalitetsgranskning av tillganglighetsinformation pa webbplatser. Det tredje bygger pa
sarskilda enkatundersokningar av upplevd anvandbarhet.

Att félja upp indikatorn "Anvandbarhet for alla” med dessa matt och metoder innebar saval
kvalitativa som kvantitativa beddmningar av uppgifter och undersdkningsresultat. Samtliga
delmétt och delmattens komponenter standardiseras dock som procentandelar av maximal
podng, samt summeras och standardiseras i ett enda nyckeltal. Aven det uttrycks som ett
procenttal dar hégre varden innebar battre "Anvandbarhet for alla”.

Varje delmatt uppdateras vart tredje ar, ett delmatt arligen. De forsta fullstdndiga resultaten for
delmatt och nyckeltal presenteras i den nationella maluppfoljningen 2020. Eftersom det ar
forsta gangen kommer det att kravas viss handpalaggning for att faststalla baslinjer och bastal
mot vilka resultat for efterféljande ar kan jamféras. Tva delmatt, resandet vid tillgdngliga noder
och upplevd anvédndbarhet, innebar relativa beddmningar av resultat éver tid, om det 6kar eller
minskar i regionerna. Har kravs kompletterande underlag for att faststalla bastal, exempelvis
att radfraga regionerna om utvecklingen de senaste tre aren respektive att analysera resultat
fran andra enkatundersdkningar. For upplevd anvdndbarhet ar det lampligt att titta narmare pa
Kollektivtrafikbarometern och hur kvalitetsuppfattningar har utvecklat sig mellan grupper.

De matt och metoder som har presenterats i denna PM kommer att utvarderas I6pande i syfte
att forbattra dem. Det handlar om kvalitetskontroller av underlag genom att jamfora olika
kallor, att kontrollera att myndighetsuppgifter och enkatresultat ar konsekventa éver kallor och
olika typer av underlag. Pa sikt ar det 6nskvart med nationella riktlinjer och standarder for mal-
uppfdljning pa omradet, aven gemensamma nationella databaser, till exempel en mer utbyggd
och heltédckande nationell vagdatabas (NVDB), kompletterad med motsvarande uppgifter om
tagstationer, samt en fullstdndig och battre strukturerad fordonsdatabas an dagens (FRIDA).
Om sadana underlag férenas med tidtabelldata for landets kollektivtrafik fran Samtrafiken AB,
mojliggors detaljerade geografiska analyser av tillganglighet och anvandbarhet 6ver tid. Idag
ar underlagen alltfor ofullstandiga for att kunna anvandas for maluppfdéljning.

Avslutningsvis, denna PM har lagt fokus pa matt och metoder som syftar till att mata hinder i
kollektivtrafiksystemet. Flertalet resenarer i transportsystemet anvander dock andra fardsatt
an kollektivtrafik. De gér, cyklar, &ker bil eller reser med sarskilda persontransporter. Aven i
dessa ovriga delar av transportsystemet ar fragor om funktionsnedsattning och hinder av hig
relevans, samtidigt som det saknas matt och metoder for saval statistik som maluppféljning. |
framtiden kommer Trafikanalys darfor att bredda sitt utvecklingsarbete pa omradet och félja
upp "Anvandbarhet for alla” i transportsystemet i sin helhet.
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Bilaga 1 Brev till regionala aktorer

E-postbrev till foretradare for lanstrafikforvaltningar och bolag i Sverige.

Har kommer nagra fragor avseende era mojligheter till uppfoljning av tillgangligheten i regional
allman kollektivtrafik. De handlar om vilka uppgifter som ni har méjlighet att ta fram. Med
"mojlighet” avser vi att relevanta och aktuella uppgifter redan existerar och att
sammanstallningar av fakta eller statistik inte kraver nagra nya undersékningar.

Aven om fragorna kan te sig svara hoppas vi pa korta och raka svar. Det viktiga &r att ringa in
vad som ar mdjligt och utesluta det som inte ar det.

Utgangspunkten ar Lag (2010:1065) om kollektivtrafik, samt Konsumentverkets forslag till nya
foreskrifter om information till kollektivtrafikresenarer. De senare ar ute pa remiss just nu.

Lat oss bdrja med nuvarande lag om kollektivtrafik. Den sdger som bekant att trafikférsorjn-
ingsprogrammet ska specificera (1) tidsbestamda mal och atgarder for tillganglighets-
anpassning, samt (2) vilka bytespunkter och linjer som ska vara fullt tillgangliga for alla
resenarer. Angaende dessa punkter undrar vi féljande.

- Har eller planerar er region idag nagon databas eller register dar ni lagrar information om
planerade och/eller genomforda tillganglighetsatgarder i allman kollektivtrafik, respektive
atgardsbehov och insatser for bytespunkter?

| s& fall, kan ni kort beskriva vilka uppgifter som lagras, eller som ar tankta att lagras?

- Vidare, har er region nagra kriterier for tillganglighet avseende "bytespunkter" och "linjer"
utdver sedvanliga kriterier som galler for enskilda fordon, hallplatser och stationer?

| sa fall, kan ni kort beskriva tillganglighetskriterierna for "bytespunkter" och "linjer".

Nu over till Konsumentverkets forslag till féreskrifter. De omfattar bland annat 14 punkter med
drygt 20 krav pa tillganglighetsinformation pa webben. Vi listar dem som foljer.

Det ska finnas information om...

1. vilken typ av fordon som trafikerar vilken stracka och nar
2. utrymme for rullstolsplatser ombord pa fordonet

3. fordonet har laggolv

4. det finns ramper pa fordonet

5. i vilken man audiovisuella utrop finns tillgangligt

a. ombord pa fordonet,

b. pa héllplatser och

c. pa stationer

. tillgang till hissar pa stationer

. Oppettider pa stationer

© N O

. mojlighet till ledsagning pa stationer
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9. ledstrak

a. pa hallplatser och

b. pa stationer

10. prator

a. pa hallplatser och

b. pa stationer

11. i vilken man punktskrift finns tillganglig
a. ombord pa fordonet,

b. pa hallplatser och

c. pa stationer

12. i vilken man hdrslinga finns tillganglig
a. ombord pa fordonet,

b. pa héllplatser och

c. pa stationer

13. dérrautomatik pa stationer

14. nivaskillnad

a. pa hallplatser och

b. pa stationer.

Det finns inga narmare definitioner av begreppen, utan vi far tills vidare forlita oss pa egna
tolkningar.

For varje informationskrav (1—14) och delkrav (a, b och c) undrar vi féljande.

- Har ni mgjlighet att sammanstalla fakta och/eller statistik som ger en lagesbild av objektet
och funktionen ifraga?

- Har ni mgjlighet att gora det fran befintliga och aktuella register och/eller databaser?

- Har ni mgjlighet att aven fa fram information om aktuella felanmalningar och underhallsbehov
for objektet och funktionen ifraga?
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Bilaga 2 Brev till kommuner

E-postbrev till foretradare for kommunala trafik-, vdg- och gatukontor i Sveriges

21 residensstader: Falun, Gavle, Goteborg, Halmstad, Harnésand, Jonkoping, Kalmar,
Karlskrona, Karlstad, Linkdping, Luled, Malmo, Nykoping, Stockholm, Umea, Uppsala, Visby
(Gotland), Vasteras, Vaxjo, Orebro och Ostersund.

Vi har en fraga om kommunens riktlinjer och uppféljning av kollektivtrafikens tillganglighet fér
personer med funktionsnedsattning. Vi tdnker har pa alla slags atgardsbehov och insatser for
tillganglighet till och pa gangvagar och gatukorsningar i anslutning till hallplatser,
bussterminaler och tagstationer, exempelvis:

- Markytors kvalitet

- Bredd och hojdskillnader

- Placering av bankar (rastplatser), stolpar, soptunnor, med mera
- Taktila strék och ytor

- Lutningar

- Tvarfall

- Underhall — rutiner

- Utformning av gatukorsningar

- Trottoarkanter

- Trafiksignaler

- Taktila varningsytor vid gatukorsningar
- Reglering av trafikintensitet

Fragan ar alltsa hur kommunens riktlinjer ser ut pa omradet och hur uppfdljningen av dessa
gar till?

| fall det finns lokala riktlinjer eller uppfdljningsrapporter tar vi tacksamt mot dem.
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Bilaga 3 Webbpanelfragor

Frageformulér for en webbpanelenkédt om resandet med kollektivtrafik och upplevda
hinder.

Information om koén, alder och lan hamtas fran panelen.

1. Hur manga dagar de senaste sju dagarna har du akt kollektivt (buss, sparvagn,
tunnelbana eller tag)?

a) 0
1

2
3
4
5
6
7
i) Vet ej

2. Hur ofta &ker du vanligtvis kollektivt (buss, sparvagn, tunnelbana eller tag)?

a) Dagligen eller nastan varje dag

b) Nagon eller nagra dagar i veckan
c) Nagon eller nagra dagar i manaden
d) Mer séllan

e) Aldrig

f) Vetegj

3. Har du ndgon gang avstatt fran att resa kollektivt (buss, sparvagn, tunnelbana eller
tag) pa grund av att du inte tror att du klarar det pa egen hand?

a) Ja
b) Nej
c) Vetej
4. Har du korkort for personbil?
a) Ja
b) Nej
c) Vetej
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10.

1.

12.

Har du fardtjansttillstand?

a. Ja
b. Nej
c. Vetegj

Har du under det senaste halvaret haft inkomst fran arbete eller féretag?
a. Ja
b. Nej
c. Vetej
Studerar du?
a) Ja
b) Nej
c) Vetej
Har du examen fran hégskola eller universitet?
a) Ja
b) Nej
c) Vetej

Har du nedsatt fysisk halsa som ar varaktig och forsvarar din vardag, till exempel
allergier, astma, diabetes, reumatism eller mag- och tarmbesvar?

a) Ja
b) Nej
c) Vetej

Har du nagon fysisk nedsattning som ar varaktig och férsvarar din vardag, till
exempel nedsatt rorelse-, syn- eller horselférmaga?

a) Ja
b) Nej
c) Vetej

Har du nedsatt psykisk hdlsa som ar varaktig och férsvarar din vardag, till exempel
stress, oro, angest eller depression?

a) Ja
b) Nej
c) Vetej

Har du problem med sprak eller siffror, koncentration eller minne, som ar varaktiga
och férsvarar din vardag, till exempel afasi, dyslexi, ADHD eller demens?

a. Ja
b. Nej
c. Vetegj
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13. Har foljer 7 pastadenden om att aka kollektivt. Vare sig du aker kollektivt eller inte,
vanligen beddém varje pastaende utifran din erfarenhet.

Skala: "Ja, ofta eller alltid”, "Ja, ibland, men ibland inte”, "Nej, séllan eller aldrig”,
”Ingen asikt/saknar erfarenhet” eller "Vet gj”

o

(2)

d

e

)
)
)
)
)

f)
9)

Det ar latt att gora spontana resor och andra resplaner.
Det ar svart att ta med saker pa resan.

Det ar latt att hitta pa tagstationer och bussterminaler.

Det ar svart att ta sig till och fran hallplatser och perronger.
Det ar |att att forsta tidtabeller och kartor.

Det ar svart att hora utrop eller lasa skyltar.

Det ar latt att rora sig pa hallplatser och perronger.

14. Har foljer ytterligare 6 pastaenden om att aka kollektivt. Vare sig du aker kollektivt
eller inte, vanligen beddm varje pastaende utifran dina erfarenheter av lokal- och
lanstrafiken i din kommun eller ditt Ian.

15.

Skala: "Ja, ofta eller alltid”, "Ja, ibland, men ibland inte”, "Nej, séallan eller aldrig”,
”Ingen asikt/saknar erfarenhet” eller "Vet ej”

a)

b)

Det ar enkelt att planera hela resan, aven nar jag maste byta linjer och
fardmedel.

Jag har svart att na viktiga resmal, till exempel arbetsplats, skola, sjukhus
eller képcentrum.

Det ar enkelt att fa aktuell information om hallplatser, byten och tider innan
resan.

Det ar svart att fa aktuell information om trafikstérningar innan resan.
Det ar enkelt att fa tillgang till personlig service innan resan.

Det ar svart att forsta biljettsystemet, hur jag kan képa och validera biljetter.

Har foljer ytterligare 4 pastaenden om att aka kollektivt. Vare sig du aker kollektivt
eller inte, vanligen bedém varje pastaende utifran dina erfarenheter av lokal- och
lanstrafiken i din kommun eller ditt Ian.

Skala: "Ja, ofta eller alltid”, "Ja, ibland, men ibland inte”, "Nej, sallan eller aldrig”,
”Ingen asikt/saknar erfarenhet” eller "Vet ej”

a)

Det ar enkelt att ta sig till och fran hallplatser och stationer nar det ar
barmark.

Det ar enkelt att ta sig till och fran hallplatser och stationer aven pa vintern,
eftersom vinterunderhallet av gangvagar, hallplatser och plattformar ar god.

Hallplatser och stationer ar utformade sa att det ar enkelt att gora byten
mellan linjer och fardmedel
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d) Hijalpmedel och faciliteter fungerar som de ska pa hallplatser och stationer,
till exempel information, utrop, ramper, rulltrappor, hissar, dorrar och
toaletter.

16. Har foljer 8 avslutande pastaenden om att aka kollektivt. Vare sig du aker kollektivt
eller inte, vanligen beddm varje pastaende utifran dina erfarenheter av lokal- och
lanstrafiken i din kommun eller ditt Ian.

Skala: "Ja, ofta eller alltid”, "Ja, ibland, men ibland inte”, "Nej, séallan eller aldrig”,
’Ingen asikt/saknar erfarenhet” eller "Vet gj”.

a) Alla fardmedel och fordon ar utformade sa att det ar enkelt att géra byten.
b) Det ar svart att ta sig ombord pa och stiga av fordon.

c) Jag far en plats som jag dnskar ombord.

d) Det ar enkelt att fa aktuell information om hallplatser, byten och tider under

en resa.
e) Det ar svart att fa aktuell information om trafikstérningar under en resa.
f) Det ar enkelt att fa tillgang till personlig service under en resa.

g) Hjalpmedel och teknik fungerar som de ska pa fordon, till exempel
information, utrop, stoppsignaler, ramper och dérrar.

h) Jag kanner ingen stress eller oro for trangsel, tempo och okanda manniskor.
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Bilaga 4 Statistiska analyser

| den har bilagan presenteras resultat av statistiska analyser av hur frdgor om upplevda hinder
i Trafikanalys befolkningsenkat och aktuella webbpanelenkat forklarar resandet med kollektiv-

trafik bland respondenterna. Analysen bygger pa tre berakningar av Tillganglighetsindex (TI). |
dessa tre fall berédknas Tl genom att poangsatta och summera poangen for sju enkatfragor dar
respondenten bedémer om olika typer av hinder i kollektivtrafiken ar vanliga eller inte.

| den aktuella analysen anvandes sju fragor/pastdenden som fanns med i Trafikanalys tidigare
befolkningsenkat (Trafikanalys, 2019a) och den aktuella webbpanelenkaten (Tabell 3.3). For
en beskrivning av hur poangsattning och berakning av Tl gar till, se avsnitt 10.4 i Trafikanalys
(2019a). Utover dessa sju pastaenden har Trafikanalys ocksa identifierat sju pastaenden i den
nya webbpanelenkaten som visade sig pa sarskilt starka samband med varandra. En lista pa
dem foljer har. En alternativ TI7 (ALT TI7) berédknades for dessa.

i. Det &r l&tt att géra spontana resor och &ndra resplaner.
il. Det &r enkelt att planera hela resan, dven nér jag maste byta linjer och fardmedel.

ili. Det &r enkelt att ta sig till och fran hallplatser och stationer &ven pa vintern, eftersom
vinterunderhallet av gangvégar, héallplatser och plattformar &r god.

iv. Hallplatser och stationer &r utformade sa att det &r enkelt att géra byten mellan linjer
och fédrdmedel.

V. Hjédlpmedel och faciliteter fungerar som de ska péa hallplatser och stationer, till
exempel information, utrop, ramper, rulltrappor, hissar, dérrar och toaletter.

Vi. Alla fardmedel och fordon &r utformade sé att det ar enkelt att géra byten.
Vii. Det ar enkelt att fa aktuell information om héllplatser, byten och tider under en resa.

Med hjalp av resultat fran befolkningsenkat och webbpanelenkat gjordes statistiska analyser
av hur olika faktorer paverkar resandet med kollektivtrafik, dvs. sambandet mellan upplevda
hinder och resandet. Sannolikheten for att resa minst nagon gang per manad analyserades
med avseende pa kon, alder, storstadslan, inkomst, hogskoleexamen, studerande, korkorts-
innehav, upplevda hinder (T17), medicinsk/fysisk funktionsnedsattning, samt psykisk/kognitiv
funktionsnedséattning. Upplevda hinder (T17) kodades som en faktor, dvs. personer som lag
under (1) respektive éver (0) medianen. Analysresultat aterges i Tabell B4.1.

Analysen visar att TI7 ar en lika stark faktor som storstadslan, bdda med en marginaleffekt pa
ca 20 procent. Det innebar att boende i storstadslan ékar sannolikheten att aka kollektivt med
20 procent, medan TI7 minskar den med 20 procent. Effekten av ALT TI7 ar annu starkare, ca
30 procent, i samma storleksordning som att studera eller att ha kérkort. Bade kérkort och
ALT TI7 minskar sannolikheten att aka kollektivt med 30 procent. Att studera 6kar den med 30
procent. Sammantaget visar analysen pa signifikanta och robusta effekter av (ALT) TI7.
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Bilaga 5 Granskningsprotokoll

Bilagan bestar av ett protokoll for Trafikanalys kvalitetsgranskning av tillganglighetsinformation
i kollektivtrafik. Protokollet ar ett stod for en tankt granskare. Det kan vara internt eller externt
rekryterad personal.

Om granskningsuppgiften

Uppgiften ar att soka efter och anteckna férekomst av information om "tillganglighetsatgarder”
pa 21 regionala hemsidor for kollektivtrafik (Ianstrafiksidor). "Tillganglighetsatgarder” avser
funktions- och handikappanpassningar av kollektivtrafikens fordon, hallplatser och stationer for
resenarer som har nagon typ av funktionsnedsattning. Uppgiften ar att registrera forekomst av
information om enskilda atgarder for varje hemsida.

Tillganglighetséatgarder som ingdr i granskningen (nyckelord i fet stil)

Utrymme for rullstol pa bussar
Utrymme for rullstol pa sparfordon
Bussar med ramp

Sparfordon med ramp

Bussar med laggolv

Sparfordon med laggolv
Audiovisuella utrop pa bussar
Audiovisuella utrop pa sparfordon
Audiovisuella utrop pa hallplatser
Audiovisuella utrop pa stationer
Hiss pa stationer

Ledsagning pa stationer
Ledstrak pa hallplatser

Ledstrak pa stationer

Prator pa hallplatser

Prator pa stationer

Punktskrift pa bussar

Punktskrift pa sparfordon
Punktskrift pa hallplatser
Punktskrift pa stationer
Hérslinga pa bussar

Hérslinga péa sparfordon
Hérslinga pa hallplatser
Hérslinga pa stationer
Automatiska dérrar pa stationer
Héjd/nivaskillnad vid hallplatser
Héjd/nivaskillnad vid stationer
Tillgdnglighet pa busslinjer
Tillgénglighet pa sparlinjer
Toalett pa bussar

Toalett pa sparfordon

Toalett pa stationer

Allergi eller allergiker pa bussar
Allergi eller allergiker pa sparfordon

Inledande &versiktlig granskning av hemsidan

Forst gors noteringar om hemsidans dvergripande struktur.

1) Genomgéang av rubriker pa huvudsidan, stora som sma, samt kontroll av [ankar eller

ingangar som kan tankas berora "tillganglighet”, "funktionshinder”, "handikapp” eller
"funktionsnedséattning”. | sa fall, registrering av lankar till dessa

2) Soékning pa generella nyckelord: "tillganglighet”, "handikapp”, "funktionsnedsattning” med
hjalp av sokfunktionen pa hemsidan. Kontroll och notering av eventuella sidor som riktar
sig mot personer med funktionsnedsattning. Registrering av lankar.
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Noteringar av férekomst av atgéardsinformation

For varje hemsida och tillganglighetsatgard bedéms om och i vilken form som information
finns att tillga. Det gors genom att bedoma dess kvalitet pa fem nivaer.

1.

Finns det nagon atgardsinformation éverhuvudtaget pa hemsidan?

For att verifiera det anvands sokfunktionen med nyckelordet for atgarden ifraga. Vidare
kontrolleras identifierade informationssidor.

Ar atgardsinformation strukturerad pa en eller flera undersidor? Har antecknas vilken
atgardsinformation som forekommer pa vilka undersidor.

Ar atgardsinformationen specifik? Har antecknas om &tgardsinformation &r specificerad
med avseende pa enskilda fordonstyper, hallplatser, stationer, buss- eller taglinjer.

Finns atgardsinformation i reseplanerare? Reseplaneraren testas genom att ange nagra
slumpmassiga resor, varefter forekomst av atgardsinformation noteras.

Finns atgardsinformation under aktuell trafikinformation? Har noteras om information finns
att tillga pa undersidor om aktuella trafikavvikelser och stérningar.
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- TRAFIK
r ANALYS

Trafikanalys ar en kunskapsmyndighet for transportpolitiken. Vi analyserar och
utvarderar féreslagna och genomférda atgarder inom transportpolitiken. Vi
ansvarar aven for officiell statistik inom omradena transporter och kommunika-
tioner. Trafikanalys bildades 2010 och har huvudkontor i Stockholm samt kontor i
Ostersund.

Trafikanalys Tel 010 414 42 00
Rosenlundsgatan 54 Fax 010 414 42 10
118 63 Stockholm trafikanalys@trafa.se
www.trafa.se
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