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Sammandrag

Denna kvalitativa studie kartlagger svarigheter som kan uppsta i samband med
resor i kollektivtrafik hos individer med kognitiva funktionsvariationer och
konsekvenser av det. Den ger ocksa forslag pa hur dessa svarigheter kan
Overbryggas med alternativa insatser i kollektivtrafiksystem. Historiskt sett har
individer med kognitiva funktionsvariationer haft lag fokus i den fysiska
miljon. Studien har darfér som syfte att synliggéra denna grupp ménniskor i
den fysiska planeringen. Genom kvalitativa intervjuer med
intresseorganisationer som stodjer grupper med kognitiva funktionsvariationer
har deras anvandarperspektiv ringats in och lyfts fram. Studien visar att
svarigheter i samband med resor inte bara forekommer hos personer med
kognitiva funktionsvariationer - de kan ocksa forekomma hos andra
medresendrer utan nagra funktionshinder. Svarigheterna ligger snarare i den
enskilde individens erfarenhet och bakgrund i kombination med formagan att
orientera sig under radande omstandigheter pa plats. | studien har tre mentala
barridrer som svarigheter ofta uppstar i relation till identifierats. De
utméarkande barridrerna ar sociala interaktioner, informationsfléde och
komplexa miljoer. Personer som har svart att vistas i miljoer dar oférutsedda
situationer kan uppsta riskerar att fa sitt sjalvstandiga resande begransat. Likasa
galler det individer som har svart att tyda och sortera information alternativt
har svart eller oférmaga att interagera med andra manniskor. Dessa mentala
barriarer kan dock 6verbryggas om det finns ett brett utbud av hjalpmedel som
kompletterar och understodjer varandra och som motverkar svarigheterna fran
att uppsta. Hur det kan se ut rent konkret gar inte att fastsla da det handlar om
dynamiska och situationsbundna lésningar, men pa ett 6vergripande plan
handlar det om hjalpmedel som tar hansyn till ménniskans alla sinnen och som
ar konsekventa. Forhoppningen hos intresseorganisationer ar att skraddarsydd
teknikutveckling ska forbattra tillvaron for personer med kognitiva
funktionsvariationer i kollektivtrafiken och dar teknologin inte racker till ska
assistans fran kollektivtrafikpersonal fortfarande finnas att tillga. Mest onskvart
hos intresseorganisationerna ar att kunskap och forstaelse for olika kognitiva
funktionsvariationer i trafiksammanhang ska 6ka hos kollektivtrafikpersonal,
medpassagerare och planerare. Vid 6kad insikt ges béttre forutsattning for dem
att kunna hjalpa till och stotta individer med kognitiva funktionsvariationer i
kollektivtrafiken.

Nyckelord: anvandbarhet, anvandarperspektiv, kognitiva funktionsvariationer,
kollektivtrafik, mentala barridrer, mental tillganglighet, orienteringsférmaga



Abstract

This qualitative study examines difficulties that can be experienced in the
public transportation systems by people with cognitive disabilities, and the
consequences of it. The study also gives recommendations of alternative
measures to be taken for the public transportation system that can be helpful
to overcome these different types of issues. Throughout history, the focus on
this group of people in Sweden has been rather low within the field of
planning of the built environment. Therefore, this study aims to especially
highlight this group of people. In total, fifteen qualitative interviews have
been done with organizations that support groups with cognitive disabilities,
in order to better take into account their user perspective. The study shows
that difficulties associated with travels not only occur to people with
disabilities - it also happens to fellow travelers without any disabilities. It
rather lies in the individuals’ experiences and their background, combined
with the circumstances of the traffic environment. In the public
transportation system, there are three mental barriers that particularly stand
out. These three main barriers associated with difficulties are: social
interactions, flow of information and complex environments. People who
have difficulties in adapting to environments where unexpected situations
may happen have a higher risk of getting their independent travelling
affected. The same goes for travelers that have problems with understanding
the given information, or are unable to connect with other people. These
mental barriers can be overcome if there are a wide range of tools to prevent
problems from occurring. It is not possible to determine exactly how these
tools may work since they have to be dynamic and context-based but they
should take people’s different senses into account. The organizations that
have been contacted are hoping that the technology in the future will
improve the situations for individuals with disabilities. In situations when
the technology is not enough, they still want assistance from staff that can
help people with disabilities on spot. Most of all these organizations are
hoping that staff, other travelers and urban planners will get a better insight
in how it is to be traveling with cognitive disabilities, so that in the future
the public transportation systems can be improved for people with cognitive
disabilities.

Keywords: cognitive disability, mental accessibility, mental barriers,
orientation, public transport, usability, user perspective
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Bakgrund

1. Bakgrund

| detta introducerande kapitel presenteras uppsatsens utgangspunkt
inledning, syfte, fragestallningar och avgransningar som ligger till grund
for studiens undersokning ”Kognitiva funktionsvariationer i
kollektivtrafiken”. Darefter avslutas kapitlet med en disposition i

figurformat. Pa sida 61 i uppsatsen finns dven en begreppsforklaring.

1.1 Inledning

| stravan mot ett fossilfritt Sverige 2050 finns en stark vilja och ambition
bland politiker och samhallet i stort att fa fler individer att aka med
kollektivtrafik istallet for att ta bilen i vardagen. Trafikverket tillsammans
med Sveriges Kommuner och Landsting, SKL och kollektivtrafikbranschen
har satt upp ett mal om att andelen kollektivtrafikresande maste mer an
fordubblas fram till 2020 i férhallande till 2006 i Sverige (Holmberg 2013).

For att mojliggora denna hallbara omstallning arbetar planerare i dagens
trafikplanering med att effektivisera och bredda kollektivtrafiken. Detta ar
dock inte tillrackligt om malet &r att fa fler individer att vélja kollektivtrafik
framfor en bekvamare bil. FN:s panel for Global Hallbarhet menar att
upplevelsevarden, det vill saiga mjuka fragor, maste fa stérre prioritet for att
det ska kunna infrias. Framfor allt handlar det om att tillhandahalla
attraktiva och mentalt tillgangliga kollektivtrafikmiljoer med information
som ar latt att ta till sig och forsta, oavsett formaga (United Nations

Secretary-General’s High-level Panel on Global Sustainability 2012).

Flera framstaende teoretiker inom samhéllsplanering menar att behov hos
individer med nedsatt orienteringsformaga inte har fatt sarskilt mycket
utrymme i den fysiska planeringen trots att ndrmare en miljon svenskar har
nagon form av kognitiv funktionsvariation (Funka 2016). Nar manniskor
upplever att deras anvandarperspektiv inte blir tillgodosedd i den fysiska
miljon frambringar det en kéansla av angest och oro vilket gor att de
framOver undviker dessa miljoer (Lundin & Mellgren 2012). |

trafiksammanhang kan det innebéra att manniskor som har svart att forsta
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kollektivtrafiksystem istéllet véljer andra transportalternativ de &r mer
bekanta med.

Sa hur bor dessa kollektivtrafiksystem utformas for att fa fler individer att
kdnna sig valkomna? | vilka sasmmanhang kan svarigheter i
kollektivtrafikmiljoer uppsta hos individer med kognitiva
funktionsvariationer och vilka insatser behdvs for att 6verbrygga dessa
svarigheter sa att fler valjer att resa med kollektivtrafik idag och i

framtiden?

Dessa hogaktuella fragor belyser denna studie genom en kortare
litteraturgenomgang inom faltet for orientering och kognitiva
funktionsvariationer samt flera kvalitativa intervjuer med
intresseorganisationer som stodjer manniskor med kognitiva
funktionsvariationer. Forhoppningen &r att intresseorganisationernas
perspektiv pa hur deras medlemmar upplever kollektivtrafiksystem ska ge
en fingervisning pa brister och méjligheter som finns i dagens
kollektivtrafik.

1.2 Syfte

Studien syftar till att kartlagga svarigheter som kan uppsta i samband med
resor i kollektivtrafik hos personer med kognitiva funktionsvariationer,
konsekvenserna av det och hur detta med alternativa insatser kan motverkas.
Avsikten &r att det samlade kunskapsunderlaget ska bidra till 6kad kunskap
och forstaelse for vilka insatser som behdvs for att manniskor med kognitiva

funktionsvariationer ska kénna sig valkomna i kollektivtrafiken.
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1.3 Fragestallningar

Denna studie har vagletts av foljande fragor:

+ Vilka svarigheter kan personer med kognitiva funktionsvariationer
uppleva i kollektivtrafiken?

+ Vilka konsekvenser kan negativa upplevelser i kollektivtrafiken
medfdra for resenéren?

+ Hur kan kollektivtrafiksystem utvecklas och starkas for att tillgodose
behov hos individer med kognitiva funktionsvariationer?

1.4 Avgransningar

1.4.1 Hallbarhetsdimension

Studien har som utgangspunkt att behandla den sociala
hallbarhetsdimensionen av vad som far individer att kdnna sig mer eller
mindre valkomna i kollektivtrafiken. Den ekologiska och ekonomiska
kontexten har dock stor inverkan pa den sociala miljon och kan ses som
paverkansfaktorer till varfor individer upplever kollektivtrafiksystem som

de gor. Denna studie utreder dock inte detta vidare.

1.4.2 Tid och rum

Studien ar rumsligt avgransad till att behandla hela kollektivtrafiksystem pa
ett overgripande plan. Det vill saga hallplatser, stationer, tag, bussar,
sparvagnar och tunnelbana samt bat som ér till fér den breda allménheten,
till skillnad fran enskilda former av transportmedel. Somliga individer har

dock rétt till fardtjanst men det gar inte studien in mer pa.

I studien finns ingen geografisk avgransning och den gar inte in pa sarskilda
stationsmiljoer eller hallplatser i detalj. Istallet amnar den att ge en
generaliserbar bild av svarigheter och moéjligheter i kollektivtrafikmiljoer,
som kan appliceras pa samtliga kollektivtrafiksystem i Sverige, oberoende
storlek och bestksantal. Ur ett tidsperspektiv ar det svarigheter som upplevs
i realtid i kollektivtrafiken som kartlaggs och inte bakomliggande orsak till

varfor somliga individer véljer att nyttja kollektivtrafik och andra inte.
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1.4.3 Studiemalgrupp

Studien ar inriktad pa individer med kognitiva funktionsvariationer, som pa
grund av sitt tillstand, i olika grad kan uppleva svarigheter i
kollektivtrafiken. Detta omfattar bland annat personer med dyslexi,
dyskalkyli, afasi, neuropsykiatriska funktionsvariationer sasom ADHD och
DAMP, ADD, autismspektrumtillstdnd (AST), tvangsbeteenden (OCD) och
Tourettes syndrom. Gemensamt for kognitiva funktionsvariationer &r att de
ar dolda. En diagnos inom kognitiva funktionsvariationer kan dessutom
uttryckas pa flera olika sétt och det ar vanligt med kombinationer av flera
olika kognitiva funktionsvariationer. Ingen vet darfor exakt hur manga
manniskor det finns i Sverige som har nagon form av kognitiv
funktionsvariation. Genom att summera information fran
intresseorganisationers hemsidor om uppskattat antal, ar det troligt att ver

en miljon manniskor i Sverige har nagon typ av kognitiv funktionsvariation.

Tidigare har kognitiva funktionshinder alternativt kognitiva nedsattningar
anvants som begrepp i studier och beslutsunderlag. Ett barn ar dock inte
funktionshindrat pa ett barnkalas men kan vara funktionshindrat i en
komplex trafikmiljo. For att forklara manniskans formaga i relation till
omgivningens krav har darfor kognitiva funktionsvariationer anvéants som
begrepp i denna studie. Detta &r ett nytt begrepp som har bérjat anvandas i

allt storre utstrackning pa alla omraden i hela landet.

I den fysiska planeringen och i beslutsunderlag har kognitiva
funktionsvariationer historiskt sett haft lag fokus. Mer uppmarksammat ar
fysiska funktionsvariationer sasom begréansad rorelseformaga och
synnedséttning da de ar lattare att se och saledes att ta hansyn till i den
fysiska planeringen. Fysiska funktionsvariationer har dérav valts bort i
denna studie. Dock gar det att applicera denna studie pa alla individer i
samhaéllet. Kollektivtrafiksystem ar komplexa och kan upplevas som
svarhanterad av alla manniskor oavsett formaga. Detta gor att studien far
analytisk bredd da manga anvandarperspektiv berdrs. Daremot kan det
ocksa medfdra att den tappar i analytiskt djup da inga hardragna slutsatser

kan dras eftersom att alla anvéndarperspektiv ar unika. En bred avgransning

11
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ar nodvandig for att ingen ska uteslutas i studien. Kollektivtrafiken ar och
ska vara till for alla individer i samhéllet.

1.4.4 Studiedeltagare

Studien utgdrs av resenérers 6vergripande och generella upplevelser,
varderingar och forvantningar pa kollektivtrafiksystem men istéllet for att
prata med resendren sjalv gors flera kvalitativa intervjuer med
intresseorganisationer som representerar olika kognitiva
funktionsvariationer. En viktig faktor for att inte intervjua resendrer med
kognitiva funktionsvariationer ar att dessa funktionshinder ar mycket
varierande och i stort sett individuella for varje enskild person. Dessutom
har en resenér sin unika bakgrund och erfarenhet vilket kan innebéra att de
pratar for egen sak och inte utifran ett grupperspektiv. Det finns heller inte
tid eller nog med resurser till att intervjua direkt berérda resendrer &ven om

deras kunskap ar av stort intresse.

1.5 Disposition

Tidigare
forskning & -Be[]qv
arbetsmetoder « Tillvagagangsatt * Svarigheter +Resultat-
«Vetenskapliga « Metoddiskussion *Konsekvenser diskussion
teorier & lagar « Forbattringsatgarder «Slutsatser
Teoretisk «Vidare

ram forskning

Figur 1. Disposition. Av Ida Joelsson.
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2. Teoretisk ram

| detta teoretiska ramverk presenteras tidigare forskning och arbetsmetoder
inom attraktiv kollektivtrafik och vetenskapliga teorier inom orientering och
kognitiva funktionsvariationer vilket ska ge en dvergripande bakgrund till

studiens &mnesomrade.

2.1 Tidigare forskning och arbetsmetoder

Det finns ett brett utbud av studier och arbetsmetoder som behandlar
kollektivtrafikens attraktivitet och hur den kan forbéattras for att mota resenérens
behov. Ett av dem &r arbetsmetoden och studier inom mobility management
som handlar om att framja hallbara transporter genom att paverka manniskors
beteenden och attityder (Swedish platform on Mobility Management 2016).
Vidare har kollektivtrafikens attraktivitet ocksa en stark koppling till forskning
inom exkluderingsgeografier déar tillgdnglighet och nérhet till infrastruktur
anses vara en forutsattning for att kunna motverka utanférskap inom vissa
regioner (Trafikverket 2014). Andra studier inom kollektivtrafikens attraktivitet
fokuserar pa att 6ka attraktiviteten for vissa anvandargrupper. Detta gors bland
annat genom sa kallade sociala konsekvensanalyser (SKA) vilket ar en
arbetsmetod som utgar ifran manniskors olika livssituationer och behov nar en
fysisk forandring ska goras (Goteborgs Stad Stadsbyggnadskontoret 2011). De
mest uppmarksammade anvandarperspektiven inom dessa studier ar barn, unga
och gamla samt personer med fysiska funktionsvariationer. | studierna hamnar
fokus vanligen pa att 6verbrygga fysiska barriarer for malgrupperna. Det kan
goras genom att tillhandahalla hissar, ramper och rulltrappor for att till exempel
underlatta pa- och avstigning av transportmedel. Nu pagar bland annat ett
projekt med att skapa tillgdngliga och mer jamlika stationer. Projektet heter
Stationer for alla och innebdr att ett 150-tal stationer i Sverige ska rustas upp
fram till och med 2021. Fokus i upprustningsarbetet kommer framfor allt att
ligga pa att gora stationerna mer fysiskt tillgangliga for manniskor att anvéanda.
Mindre fokus hamnar pa de mentala parametrarna (Trafikverket 2016).
Delegationen for hallbara stader (2012) menar att det ar vanligt forekommande
att de mjuka fragorna gléms bort i den fysiska planeringen, sasom

upplevelsevarden exempelvis.
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2.2 Vetenskapliga teorier och lagar

2.2.1 En samhallsplanering som gynnar alla

2.2.1.1 Tidigare byggnadsideal

Den byggda miljons form och struktur paverkar hur vi anvander den, hur vi
forflyttar oss genom den, hur och var vi bor och, i férlangningen, hur vi lever
vara liv.

(Wikstrom & Olsson 2012:143)

Genom att titta pa samhallets byggda rum gar det snabbt att fa en
uppfattning om vilka avsikter och vérderingar som har legat till grund for
hur de har konstruerats och hur ménniskor forvéntas leva sina liv innanfor
dessa rum (Knox & Pinch 2006). Enligt den kdnda danska arkitekten och
professorn i stadsplanering Jan Gehl (2011) &r den fysiska planeringen
viktig da den fysiska miljon har stor inverkan pa ménniskans fysiska och
psykiska tillstand. Arkitekten Ola Broms Wessel och doktoranderna Moa
Tunstrom och Karin Bradley, forfattarna till boken Bor vi i samma stad? —
Om stadsutveckling, mangfald och rattvisa (2005) menar att den fysiska
miljon historiskt sett har diskriminerat vissa grupper i samhallet da den
fysiska planeringen inte har stravat efter att tillgodose allas lika rattigheter.
Bakgrunden till detta menar de pa ar det tidigare svenska folkhemsidealet,
som varit ett ledande planeringskoncept i Sverige. Tanken om folkhemmet
forde med sig mycket positivt i form av goda och jamlika miljéer. Dessa
goda och jamlika miljoer fungerade dock endast for de individer som foljde
tidens normer genom att vara medelklass, karnfamilj, arbetsam, nykter och
bofast. De personer som befann sig utanfor denna ram valdes bort i den
fysiska planeringen. Enligt Broms Wessel et al &r dagens samhallsplanering
fortfarande djupt rotad i tidigare ideal och de fysiska miljoerna konstrueras
fortfarande efter maktrelationer och gestaltas efter sociala beteenden i den
fysiska miljon.

Man soker efter — neutrala- och -samhallsoptimala- 13sningar for det

allmannas béasta. Dessa mal och tankesatt praglar fortfarande planeringens

institutioner och verksamheter i hég grad. Iden om det neutrala eller det

optimala bygger upp en forestalining om en mindre homogen befolkning
som kan komma fram till vad det slutgiltiga bor vara.

(Broms Wessel et al 2005:21)
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2.2.1.2 Ett inkluderande samhélle

| ett inkluderande samhalle utformas miljoer utifran en vetskap om att
manniskor &r olika och har olika forutsattningar i den fysiska miljon. Dessa
forutsattningar for en och samma person varierar ver tid och med olika
situationer (LTH 2016). Detta synsatt stdammer 6verens med hur Sveriges
kommuner och Landsting, SKL ser pa hur ett socialt hallbart samhélle bor

vara.

Social hallbarhet handlar om att skapa ett samhélle dar alla méanniskor ges
lika mojlighet till en god livsmiljo utifran skilda behov och forutséttningar
samt att behov och rorelsemonster beaktas ur ett vardagsperspektiv genom
en vél planerad integrerad stadsstruktur.

(Sveriges Kommuner och Landsting 2010:7)

For astadkomma ett inkluderande samhalle maste allas lika tillgang till den
fysiska miljon uppmuntras och det kan géras genom att applicera en bred
representation av parallella planer och visioner fran olika intressenter.
Medborgardialoger i form av tavlingar, utstéliningar, idéverkstader och
andra aktiviteter kan fanga in historiebeskrivningar och visioner fran olika
anvandargrupper (Broms Wessel et al 2005). Dock kan personer med
kognitiva funktionsvariationer ha svart att integrera med andra individer och
undviker situationer dar manga for dem okénda méanniskor finns. De
kommer troligtvis inte att delta i dessa forum (Funka 2016). For att fanga
perspektiv fran marginaliserade grupper som vanligtvis blir sidosatt av mer
dominanta grupper i den fysiska planeringen bor planerare arbeta med
alternativa bilder och beréttelser och vénda sig till alternativa platser for att
undersoka hur de anvéands. Detta &r nodvandigt for att kunna tillgodose den
breda allmanhetens behov i den fysiska miljon. Vilken plats planeraren ska
soka sig till beror pa malgruppen som ar aktuell for det specifika projektet.
Fritidsgardar, sjukhus, butiker, skolor, dlderdomshem, simhallar,
kollektivtrafik, foreningar och parker ar nagra exempel pa alternativa platser

som kan vara av intresse (Broms Wessel et al 2005).

2.2.1.3 Universell design
The center for Universal Design vid North Carolina State University har

tagit fram sju principer for hur milj6er, produkter och tjanster bor designas

15



Teoretisk ram

for att anvandbarheten hos allmanheten ska 0ka, oavsett formaga. Syftet
med dessa principer &r att de ska hjélpa planeraren att battre integrera
funktioner som uppfyller manniskors behov i samhallet i sa stor
utstrackning som mojligt. Konceptet universell design tar dock inte hansyn
till andra faktorer sasom ekonomi, teknik, kultur, kon, och miljo for att

namna nagra. Nedan foljer en figur med dessa sju designprinciper (LTH
2016):

Sju principer for universell design

« Utformningen &r anvandbar och
Likvardig anvandning marknadsmassig for personer med varierande
fomagor

» Designen tillater en stor variation av personliga

Flexibilitet i anvandning preferenser och formagor

+ Anvandningen ska vara latt att forsta,

Enkel och intuitiv oberoende av anvandarens erfarenhet, kunskap,
anvandning sprakformaga eller nuvarande

koncentrationsniva

« Designen kommunicerar nodvandig
information till anvandaren pa ett effektivt satt,
oberoende av omgivande forhallanden eller
anvandarens sinnesformagor

Uppfattbar information

- + Designen minimerar risker och allvarliga
Tolerans for misstag konsekvenser av misstag eller oavsiktliga
handlingar

+Designen kan anvandas effektivt och bekvamt

L&g fysisk anstrangning med minimal uttréttning

+Designen har lamplig storlek och det finns
Storlek & utrymme for utrymme sa den gar att komma till, na, hantera
atkomst & anvandning och anvanda oberoende av anvandarens
kroppsstorlek, hallning eller rorlighet

Figur 2. Sju principer for universell design. Av Ida Joelsson med material fran LTH
(2016).

2.2.1.4 Lagar och regler gallande réattigheter i den fysiska miljon

Det finns en lag som starker allas lika rattigheter och mojligheter i
samhallet, Diskrimineringslagen (2014:958). Lagen fastslar att
diskriminering ska motverkas vilket innebér att ingen far missgynnas genom

samre behandling an ndgon annan i en jamforbar situation. Ingen far heller
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behandlas samre indirekt av en tillampning av en bestammelse, ett kriterium
eller ett forfaringssatt. | lagen ingar totalt sex olika diskrimineringsgrunder.
Dessa &r kon, kdnsoverskridande identitet eller uttryck, etnisk tillhorighet,
funktionsvariationer, sexuell laggning och alder vilka beskrivs mer ingaende
I figuren nedanfor (Diskrimineringsombudsmannen 2016):

Diskrimineringsgrunderna

Kon

« Att ndgon ar kvinna eller man. Aven den som avser att dndra eller har
&ndrat sin konstillhorighet omfattas av diskrimineringsgrunden kon

Konsoverskridande identitet eller uttryck

« Konsoverskridande identitet eller uttryck: att ndgon inte identifierar sig
som kvinna eller man eller genom sin kladsel eller pd annat satt ger
uttryck for att tillhora ett annat kon

Etnisk tillhérighet

+Nationellt eller etniskt ursprung, hudfarg eller annat liknande forhallande

Funktionsvariationer

«Varaktiga fysiska, psykiska eller begavningsmassiga begransningar av en
persons funktionsformaga som till foljd av en skada eller en sjukdom
fanns vid fodelsen, har uppstatt darefter eller kan forvantas uppsta

Sexuell laggning

+Homosexuell, bisexuell eller heterosexuell 1aggning

Alder
+Uppnadd levnadslangd

Figur 3. Diskrimineringsgrunderna. Av Ida Joelsson med material fran

Diskrimineringsombudsmannen (2016).
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Utover diskrimineringslagen finns flera andra regelverk, generella riktlinjer
och forordningar i Sverige och internationellt vad géller fysisk och mental
tillganglighet. En av dem &r FN:s konvention om rattigheter for individer
med funktionsvariationer som ratificerades i Sverige i mars 2007. Den
behandlar bland annat ratten till fri rorlighet, ett sjalvstandigt liv, personlig
sékerhet och deltagande i samhalls- och kulturliv samt att produkter,

miljoer, program och tjanster ska vara universellt utformade.

“Universellt utformade™ som betyder sadan utformning av produkter, miljcer,
program och tjénster att de ska kunna anvandas av alla i stérsta méjliga
utstrédckning utan behov av anpassning eller specialutformning. “Universellt
utformade” ska inte utesluta hjalpmedel for enskilda grupper av personer
med funktionsnedsattning dar sa behovs.

(Regeringskansliet Socialdepartementet 2008:27)

2.2.2 Att leva med funktionsvariationer i den byggda miljon

2.2.2.1 Exekutiva funktioner

Alla manniskor har olika behov och 6nskemal i den fysiska miljon och
dartill ocksa olika formaga att forsta och uppfatta en plats. De funktioner
som hjalper manniskan att forsta intryck och skapa tidsramar for en aktivitet
eller forandra beteende efter radande omstandigheter i den fysiska miljon
kallas for exekutiva funktioner. Som planerare kan det vara svart att forsta
vad som paverkar en individs vardag och hur olika anvandarperspektiv kan
tillgodoses i den fysiska miljon. I figuren nedanfor ges exempel pa
exekutiva funktioner som paverkar manniskans vardag och som kan fungera
som hjalpmedel vid planering av den fysiska miljon (Lundin & Mellgren
2012).
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Exempel pa exekutiva funktioner

Motivation +Onskan om att genomféra nagot, driven av omedvetna impulser

Initiativ « Formagan att paborja och genomfora

+Formégan att rikta sina sinnen at det som &r relevant, alltsa
koncentration

Kognitiv «Formagan att se helheten, kunna flytta fokus och véxla
flexibilitet uppmérksamheten och inte fastna i detaljer

Tf;jttsrﬁgg «Upplevelsen av tid, att forstd sambandet mellan orsak och verkan

Lfgﬁtur';'l «Formagan att inhibera, att avbryta en paborjad handling

Tids- «Foérmagan att avsatta tid och i vilken ordning saker kommer
planering

Organisation «Formagan att planera och organisera framat och skapa struktur i
& planering vardagen

Figur 4. Exempel pa exekutiva funktioner. Av Ida Joelsson med material fran Lundin
och Mellgren (2012).

2.2.2.2 Mentala nedsattningar i relation till den fysiska miljon

Individer utan nedsatt orienteringsformaga kan med relativt sma medel
uppfatta och fa en helhetsbild av en plats. Deras visuella arbetsminne kan
kontrollera cirka tre foremal at gangen, mellan 20-30 sekunder &t gangen
innan det forvinner alternativt hamnar i langtidsminnet. For personer med
orienteringssvarigheter kan det vara komplicerat att forsta och uppfatta en
plats. Orsaken och graden av svarighet skiljer sig at mellan individer. En del
har till exempel problem med sina minnesfunktioner. Manniskan far

konstant sinnesintryck och hjarnan gor snabba bedémningar av information
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som bor fa fokus. Vid stressiga situationer forstarks detta och det kan bli
svarare for individen att fordela uppmarksamheten. Arbetsminnet ar extra
kansligt och den ar néra beslaktad med exekutiva funktioner. For att
arbetsminnet ska fungera fullt ut maste individen kunna fokusera, inhibera

och alternera (Hjalpmedelsinstitutet 2013).

Hos andra individer ligger orienteringssvarigheterna istallet vid att de har
svart att fokusera pa den information som ar nodvandig for att forsta
sammanhanget. Det kan bero pa en dverkanslighet eller nedsatt
perceptionsformaga vilket ar de signaler som hjarnan tar emot fran vara
sinnen. Det vill saga syn, horsel, kansel och lukt. Somliga har svart med
generaliseringsformagan, alltsa att kunna se monster vilket kan vara
avgorande for att hantera tillvaron och l6sa vissa situationer. Andra har lag
stresstalighet och saknar filter for att stanga ute alltfor manga samtida
intryck och darmed har svart att fatta snabba och komplexa beslut (Lundin
& Mellgren 2012).

2.2.2.3 Kognitiva funktionsvariationer

Nedsatt orienteringsformaga férekommer bland annat hos manniskor med
kognitiva funktionsvariationer. Kognition handlar grundldggande om de
processer som sker i hjarnan nér vi tar emot, bearbetar och formedlar
information. Kognitiva funktionsvariationer bor inte forvéxlas med
intelligensniva. Daremot kan kognitiva funktionsvariationer hamma
formagan att anvanda intelligensen (Hjalpmedelsinstitutet 2013). Hur
manga personer det r i Sverige som har nagon form av kognitiv
funktionsvariation ar dock oklart, da det inte &r tillatet att registrera antalet
personer med kognitiva funktionsvariationer av integritetsskal. Dessutom &r
det svart att mata eftersom en del individer &r svara att diagnostisera och
andra har dessa svarigheter bara perioder i livet (Funka 2016). En diagnos
kan visa sig pa manga olika satt och flera diagnoser kan yttra sig pa
liknande satt. Det handlar om individuella skillnader i funktioner hos

personer snarare an skillnader utifran diagnos (Hjalpmedelsinstitutet 2013).
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Ndgra av de mest férekommande fallen av kognitiva funktionsvariationer &r
dyslexi som innebar specifika las- och skrivsvarigheter. Cirka 5 till 8
procent av den svenska befolkningen har dyslexi men upp till 25 procent av
den vuxna befolkningen uppskattas ha las- och skrivsvarigheter. Personer
med dyslexi kan delvis ha svart med att organisera information och fanga in
ny information (Dyslexifoérbundet FMLS 2013). | en pressad situation kan
detta eskalera och forsvara ytterligare. Vidare kan personer med afasi som
uppstatt efter en forvarvad hjarnskada i samband med exempelvis en stroke,
trafikolycka, vald eller idrottsskada, ha svart med att lasa och skriva. Eller
ha svarigheter i att tala och rakna och ibland aven att tolka information. |
Sverige drabbas varje ar cirka 12 000 personer av afasi och en tredjedel av

dessa ar i yrkesverksam alder (Funka 2016).

En annan vanligt forekommande kognitiv funktionsvariation men mindre
omdiskuterat ar dyskalkyli, som innebér specifika matematiksvarigheter.
Cirka 6 till 7 procent av den svenska befolkningen har dyskalkyli men upp
till 20 procent uppskattas ha matematiksvarigheter. Individer med denna
diagnos har utéver svarigheter med sifferhantering ibland dven svart med
den visuella perceptionen. De kan ocksa ha svart med tidsuppfattning och
rimlighetsbedémningar samt svart med att strukturera den egna vardagen
(Funka 2016).

Kognitiva funktionsvariationer forekommer ocksa hos personer med
neuropsykiatriska funktionsvariationer (NPF), som till exempel ADHD,
ADD, DAMP, AST och tvangsbeteenden. Dessa diagnoser omfattar manga
olika svarigheter sasom samspel med manniskor, svarigheter med inlarning,
minnet och att utrycka sig, koncentrationssvarigheter,
perceptionssvarigheter, vissa motoriska begransningar och ibland
hyperaktivitet. En del individer med NPF har ocksa svarigheter med
tvangsbeteenden och impulskontroll. Hur manga detta omfattar ar svart att
uppskatta da dessa individer ofta har flera diagnoser (Funka 2016).

Cirka 20 till 40 procent av den svenska befolkningen uppger att de lider av

psykisk ohélsa. Varje ar behandlas 52 000 personer pa psykisk slutenvard i
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Sverige. Det finns ocksa en stor grupp manniskor som har problem med
koncentrationsférmagan och minnet. Idag finns det cirka 150 000 manniskor
med demens och antalet tros stiga kraftigt. Utover dessa diagnoser finns
valdigt manga manniskor med kognitiva funktionsvariationer men dar en
diagnos inte har uttrétts (Funka 2016).

2.2.2.4 Planering med hansyn till kognitiva funktionsvariationer

Individer med kognitiva funktionsvariationer behover saledes lyftas fram
extra i den fysiska planeringen da de generellt sett har samre
orienteringsformaga an andra. Med detta sagt kan dessa extrainsatser aven
gynna andra anvandargrupper. Personer med annan sprakbakgrund kan till
exempel ha svart att lasa skriftlig information som &r pa svenska. | Sverige
bor cirka 1,4 miljoner utlandsfodda vilket ar cirka 15 procent av
befolkningen (Funka 2016). Barn och unga kan ha svart att forsta hur
kollektivtrafiksystem fungerar och &ldre kan ha svarigheter i att forsta hur
nya betalningssystem gar till. Genom att skapa trivsammare och tryggare
miljoer kan det pa sikt innebéra 6kad aktivitet for alla anvandargrupper i den
fysiska miljon. Design och form spelar en viktig roll da manniskan soker
information for att finna sin vag. Genom ett brett utbud av farger, former,
rorelser och ljud som informationsverktyg i den fysiska miljon ges fler
mojlighet att fa sina anvandarperspektiv tillgodosedda. Rummen blir tydligt
strukturerade, mer logiska och mangfunktionella vilket for somliga kan
resultera i att vissa mentala barridrer 6verbryggas. Att individer med
kognitiva funktionsvariationer sjalva forstar hur de ska ga tillvaga for att
finna sin vég skapar inte bara 6kad sjalvstandighet och dkad trygghet for
dessa personer utan det gynnar alla. Det finns dock en risk med att
hjalpmedel for en person kan fa motsatt effekt for en annan individ, vilka
insatser som ska goras maste darfor noga analyseras och motiveras (Funka
2016).

2.2.2.5 Resenarernas rattigheter i kollektivtrafiken
Enligt EU-forordningen om passagerares réttigheter (2011:181), en svensk
lag (2006:1 116) om information till passagerare och lagen (2015:953) om

kollektivtrafikresendrers rattigheter har personer med funktionsvariationer
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sarskilda rattigheter i kollektivtrafiken. Till exempel maste information
enligt lag anpassas efter individens formaga. Ar det inte tillrackligt med
hjéalp kan personer med funktionsvariationer krava assistans och ledsagning
utan extra kostnad. Sarskilda behov maste dock meddelas tva dygn fore
avgang och resenaren maste vara pa plats pa forbestamd tid. De inblandade
aktorerna sasom kollektivtrafikstationen och reseforetag ar skyldiga att
samarbeta for att ge den hjalp som ar nédvandig for att tillgodose resenarens
behov (Halla konsument 2006).

2.2.3 Orientering i kollektivtrafikmiljoer
2.2.3.1 Behov i kollektivtrafiken

Alla ménniskor har sina sarskilda behov i den byggda miljon. Ett av de mest
grundlaggande behoven ar tillgangen till hallbara transportmdjligheter som
gor det majligt for individen att forflytta sig och fa tillgang till samhéllets
institutioner inom den privata, offentliga och frivilliga sfaren. Denna
tillgang till det offentliga rummet ger individen dels mojlighet till ett
fullvardigt liv, inte bara i fysisk mening utan ocksa i social och psykologisk
mening (Sahlberg et al 2012).

En god kollektivtrafik kannetecknas av att den i ett forsta steg ar funktionell
pa sa satt att den ar tillganglig, prisvard, frekvent, flexibel och har korta
vantetider samt ar tillforlitlig och snabb. I ett nasta steg maste
anvandbarheten av kollektivtrafiksystemet vara god och lattbegriplig for att
resenaren ska valja detta fardmedel. Den maste upplevas som enkel,
okomplicerad och fri fran fysiska och mentala barridrer. Information ska
vara lattillganglig och pedagogisk och det racker inte med att den fungerar
for det stora flertalet utan anvandbarheten maste fungera for alla
anvandargrupper, oavsett orienteringsférmaga. Utover att kollektivtrafiken
maste vara funktionell och anvandarvanlig maste trafikmiljoer ocksa
upplevas trygg och saker for att kdnnas valkomnande. Vidare behdver
upplevelsen i kollektivtrafiken skapa mervérde i form av det estetiska for att

mening, sammanhang och vilbefinnande ska uppsta (Sahlberg et al 2012).
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2.2.3.2 Wayfinding

Wayfinding &r ett begrepp som anvands for att beskriva den
orienteringsprocess som individer genomgar i en bekant eller obekant miljo
for att na sitt slutmal. Ordet anvéands av den danska arkitekten och
forfattaren Per Mollerup. Det forsta resendren gor for att na sitt slutmal ar att
sOka information om potentiella vagar. Efter det fattar resenédren beslut om
vilken vag som ar mest lamplig och darefter foljer resenédren de
vagvisningselement som leder till slutmalet. Enligt Mollerup anvéander sig

wayfinders av en eller flera strategier for att na slutmalet. Nagra av de mest

forekommande strategierna listas i figuren nedanfor (Mollerup 2013):

Strategier vid wayfinding

«Wayfindern foljer synliga, audiella och visuella spar for att underlatta
navigering fran A till B, t.ex. skyltning och ljud. Detta ar en de mest
grundlaggande strategierna

Track
following

» Wayfindern foljer en muntlig eller skriftlig anvéndarinstruktion som oftast

Route ges fore avgang, t.ex. internet eller genom en muntlig beskrivning pa
following vagen. Detta kan variera i kvalitet och kan darmed leda till att resenéren
inte nar sitt slutmal

«Wayfindern foljer strukturella egenskaper, t.ex. gatunummer eller bokstéver
Inference pé perronger

»Wayfindern gor en sokning pa omradet som ska besokas for att finna
Screening destinationen eller informationen som leder resenaren i ratt riktning, t.ex.
en ledtrad till vart resenaren ska fortsétta soka

«Wayfindern ror sig mot nagot som &r latt att uppfatta, t.ex. en
informationstavla eller annat objekt som &r I&tt att ta riktning mot. Aiming
ar klassad som den lattaste strategin men leder inte hela vagen fram till
slutmalet

Aiming

«Wayfindern anvéander sig av portabla kartor som hjalpmedel for att hitta

Map rétt, t.ex. turistkartor eller mobila kartor. Detta ger resenaren en snabb
reading dverblick 6ver miljon och vet da vart de befinner sig men kréaver att
wayfindern har vissa forkunskaper av att lasa kartor

«Wayfindern gér pa tidigare erfarenheter for att hitta ratt vag vilket bygger
pa en kvalificerad rumslig gissning. For att lyckas kravs det ofta en
interaktion mellan flera strategier

Educated
seeking

Social *Wayfindern foljer andra personers agerande for att hitta ratt vag
navigation

Figur 5. Strategier vid wayfinding. Av Ida Joelsson med material fran Mollerup
(2013).
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2.2.3.3 Wayshowing

Wayshowing ar ett begrepp som anvands for att beskriva den tillgangliga
informationen som gér det mojligt for wayfindern att navigera fran A till B.
Vid bra vagledning far resenaren kontinuerligt en bekraftelse pa att de ror
sig i ratt riktning mot slutmalet. Denna bekréftelse inger en kansla av
trygghet. For att det ska infrias maste dock informationen vara korrekt och
ha en god placering anpassad efter olika nivaer och situationer (Mollerup
2013). Detta géller sarskilt vid korsningar for att resendren ska fatta ratt
beslut. N&r informationsflodet ar for stort kan effekten bli det motsatta. Det
vill sdga att resendren lamnas Over att finna egen information vilket ger en

kansla av otrygghet (Passini 1996).

2.2.3.4 Hjalpmedel vid orientering

De mest klassiska principerna for att skapa visuell kommunikation &r
kontraster i form, styrka, storlek, farg, balans, linjer och rytmer. En god
balans skapas genom symmetri i formgivningen vilket kan frambringa en
harmonisk milj6. Genom att arbeta med mjuka och harda former, variera
storlekar, riktningar, varma och kalla farger skapas rytmer vilket 6verraskar
manniskor och gor platsen mer minnesvard. Ett exempel pa ett hjalpmedel
som kan underlétta orientering ar landmarken. Ett landmaérke ska avvika
fran allt annat i omgivningen och vara iogonfallande. Dartill ska den vara
latt att prata om och hitta tillbaka till (Mollerup 2013). Ett annat exempel pa
hjalpmedel for att leda resenarens uppméarksamhet pa ratt spar ar att ha
foremal med en viss pop upp-effekt. Manniskor ar uppméarksamma pa vad
som finns i synfaltet men det ar forst nar nagot avvikande dyker upp
alternativt nar resenaren letar efter nagot specifikt som den aktivt borjar se
sin omgivning. Allt som tydligt avviker fran massan kan manniskan pa
mindre &n en tiondedels sekund separera fran sin omgivning. Det kan till
exempel vara avvikande former, rorelser, bilder, storlekar, farger och ljus
som kontrasterar mellan objekt och bakgrund och som skapar en pop upp-
effekt (Ware 2008).
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Skyltning ar ett av de vanligaste kommunikationsverktygen inom
wayshowing och funktionerna & manga (Mollerup 2013). En del skyltar &r
till for att vagleda resenéren geografiskt pa platsen, informera om
sakerheten eller informera om vilka faciliteter och fysiska forhallanden som
finns samt informera om vilka betalningsmojligheter som finns tillgangligt
alternativt hur kombinationsresor kan ga till. Andra skyltar beskriver den
omgivande miljon, upplyser och informerar om ankomst- och avgangstider
eller markerar fysiska element vart det ar okej att ga, sitta, sta eller aka. De
bor vara val synliga och inte skymmas bakom féremal for att fungera.
Dértill bor de ha hdga kontraster mellan farg och text och tillrackligt stor
text for att individer med nedsatt synformaga eller lassvarigheter ska kunna

tyda skylten. Nedan listas olika funktioner av skyltning (Gibson 2009):

« Hjalper wayfindern Forklarar genom e Instruerar vad som ar
med att forsta att anvisningar vilken tillatet eller otillatet pa
destinationen &r nadd, riktning en plats eller platsen, t. ex
t.ex. platsens namn ett foremal ar at, t.ex. forbudsskyltar
eller funktion pilar eller symboler

Identifierings- :
skylt Q Riktade skyltar 9 Regelskyltar Q

«Digitala hjalpmedel och *Ger wayfindern en
direktservice, t.ex. Gverblick 6ver omradet.
datorer med Viktigt att det synkar
information om med 6vrig skyltning

navigeringsmojlighter

Alternativ ~ Orienterings-
skyltning @ skyltar ,

Figur 6. Exempel pa informationsskyltar. Av Ida Joelsson med material fran Gibson
(2009).

Ett kompletterande alternativ till skyltning &r att ha stodjande linjer pa
marken for att underlatta navigering for personer som har svarigheter med
att tyda skyltar. Det har visat sig att linjer pa golv ar det basta avstandet for
att lasa och identifiera information. Daremot kan det med denna typ av

skyltning skapa forvirring om linjerna strécker sig i flera riktningar. Tydliga
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kontraster ar aterigen A och O for att underlatta navigering i hektiska
miljoer (Ware 2008).

Enligt Bo Bergstrom, svensk art director och forfattare, finns det flera
gestaltningslagar som planerare anvander sig av vid utformning av en fysisk
milj0. En av dessa &r likhetslagen som innebér att individer uppfattar objekt
som paminner om varandra som en och samma enhet eller att de hor ihop
(Bergstrom 2009). Kodning i fysiska miljoer kan darmed fungera som ett
bra hjalpmedel vid navigering da informationen repeteras och féljs upp. En
av de mest forekommande kategorierna av kodning &r farg da den ar latt att
uppfatta och ta till sig och kan ses pa langre avstand an andra grafiska
element (Uebele 2007). Dock bor inte for manga farger anvandas da
manniskan har svart att uppfatta fler an fyra eller fem at gangen. De bor
heller inte ligga for nara varandra i fargskala da det blir svart att skilja dem
at. Gula, orangea och roda farger upplevs vanligen som varma medan bla
och grona farger upplevs som kalla. Studier har visat att varma farger
hjalper till att aktivera hjarnan vilket gor att individen arbetar mer effektivt.
Kalla farger ska enligt dessa studier gora individen mer avslappnad och
lugn. En stor andel av befolkningen har dock férsamrad synformaga vilket
kan vara ljuskanslighet, svarigheter i att skilja mellan farger med mer.
Tydliga kontraster i mellan objekt och bakgrund i den fysiska miljon kan

underlatta for dessa méanniskor (Ware 2008).

En annan typ av kodning for att 6ka orienteringsférmagan i fysiska miljoer
ar att anvanda nummer och bokstéver i alfabetisk ordning som hjalpmedel.
Dessa kan anvéndas var for sig eller i en blandad mix. Bokstaven A kan till
exempel betyda zon och en 3:a kan betyda hallplats. Vid denna form av
kodning ar det viktigt att det finns andra alternativa informationskanaler da
det finns manga manniskor som har svart att forsta denna typ av kodning.
Det kan exempelvis bero pa dyskalkyli eller annan funktionsvariation
(Uebele 2007).
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3. Metod

| detta kommande avsnitt presenteras studiens tillvagagangsatt som ligger
till grund for datainsamlingen och en metoddiskussion dar studiens metod
diskuteras kritiskt.

3.1 Tillvagagangssatt

3.1.1 Undersokningsfalt

Under ett lunchmote med Christina Granér fran Sweco Society, i september
manad 2016, klacktes idén om att gora en forstudie om mentala barriarer
som kan uppsta i samband med resande i kollektivtrafiken, med fokus pa
diskrimineringsgrunderna. Relativt tidigt under arbetsprocessen hosten 2016
smalnade fokusomradet av till att behandla svarigheter och majligheter som
kan uppsta hos personer med kognitiva funktionsvariationer i
kollektivtrafikmiljoer. Vid den tidpunkten var var uppfattning att det finns
en stor kunskapslucka for fragor som rér kognitiva funktionsvariationer i
den fysiska miljon i kontrast till fysiska funktionsvariationer och flera andra
anvandarperspektiv. Ambitionen med studien var darfor att upplysa
planerare for vilka mentala barridrer som personer med kognitiva

funktionsvariationer kan stallas infor i kollektivtrafiken.

3.1.2 Forforstaelse

Forforstaelsen for hur manniskor upplever kollektivtrafiksystem grundar sig
inte bara i studiens undersokning och teoretiska litteraturgenomgang. Stor
del av uppsatsskrivandet har agt rum pa Sweco Societys kontor i Géteborg
dar en stor portion av inspiration, tips och rekommendationer fran kontorets
medarbetare har fangats upp. Sweco Society arbetar med fragor som ror
social hallbarhet och infrastrukturfragor vilket gor deras medverkan hogst
relevant for uppsatsens andamal. Dartill har ocksa deltagande pa flertalet
forelasningar, seminarium och méassor inom social hallbarhet férekommit.
Utover det har &ven uppsatsforfattaren sjélv stor erfarenhet av att resa med
kollektivtrafik inom och utanfor Sverige. Detta har med stor sannolikhet
fargat uppsatsens innehall men &r inte inkluderat i resultatgenomgangen.

Forforstaelsen for hur just individer med olika kognitiva
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funktionsvariationer upplever kollektivtrafiken & mer begrénsad.
Uppsatsforfattaren var innan uppstarten av studien inte insatt i den
problematik som finns kring kognitiva funktionsvariationer i den fysiska
miljon. Daremot har kontakt med Begripsam som arbetar med fragor som
rér kognitiv tillganglighet i samhallet, och flera besok pa Begripsams portal
bidragit till en 6kad forstaelse for malgruppen. Begripsam drivs av bland
annat Autism- och Aspergersforbundet, Dyslexiférbundet och For Barn,
Ungdomar och Vuxna med utvecklingsstérning (FUB) och finansieras av

Arvsfonden och Konsumentverket (Begripsam 2016).

3.1.3 Studiematerial

3.1.3.1 Kvalitativ intervjuundersékning

Metoden utgors av flertalet kvalitativa intervjuer som utforts med
informanter fran olika intresseorganisationer. Dessa intresseorganisationer
stodjer individer med olika kognitiva funktionsvariationer, sasom afasi,
dyslexi, dyskalkyli, OCD, NPF med fler. De representerade informanterna
fick under intervjuerna agera vittnessdgare for sina respektive medlemmar
och bidra med 6kad kunskap och insikt for sitt omrade. En del intervjuer
genomfordes dver telefon eller fysiskt méte medan andra genomférdes via
mailkorrespondens. Intervjuformen bestdmdes av informanten sjélv. | de
flesta fall var ett fysiskt mote inte ett alternativ da det geografiska avstandet
mellan informant och uppsatsforfattare var for stor. Det empiriska materialet
fran intervjuerna bearbetades och analyserades och fick sedan ligga till
grund for studiens slutsatser. Studien har i och med detta tillvagagangsitt ett

induktivt forhallningssatt (Esaiasson et al 2012).

3.1.3.2 Val av intervjupersoner

Urvalet av informanter gjordes efter en snébollsprincip vilket enligt
Esaiasson et al (2012) &r en teknik dar medverkande informanter i ett forsta
steg hjélper till att hitta andra frivilliga deltagare, som i sin tur kan hjalpa till
att hitta ytterligare nya informanter. | studien kontaktades forst lokalkontor
for dyslexiforbund, afasiférbund, Attention och Kognitivt Centrum samt
lokalkontor for barn- och vuxenhabiliteringars i Goteborg. Dessa
intresseorganisationer rekommenderade i sin tur personer pa respektive

systerkontor runt om i landet. Utdver det har ocksa medarbetare pa Sweco
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Society i Goteborg varit behjalpliga och kommit med kontaktférslag pa

intresseorganisationer och andra aktérer som &r insatta i &mnet.

3.1.3.4 Bortfall

Ambitionen var till en bdrjan att intervjua alla diagnostyper inom kognitiva
funktionsvariationer via samtalsintervjuer pa plats i Goteborg men utfallet
blev ett annat da intresset hos de tillfragade var nagot svalt. Motiven till
bortfallen var av olika anledningar. Nagra av intresseorganisationerna
meddelade att de arbetar ideellt och darfor inte har tid eller mojlighet att
medverka i en undersokning. Andra intresseorganisationer ville inte delta da
menade pa att varken dem eller deras medlemmar reser med kollektivtrafik
och darfor inte har nagon uppfattning om hur kollektivtrafiksystem ser ut i
verkligheten. Anledningen till varfor de valjer att inte resa med
kollektivtrafik hade varit intressant att utreda men har inte gjorts i denna
studie. Vissa organisationer var svara att fa tag pa da deras kontaktuppgifter
inte var uppdaterade alternativt att deras hemsidor lag nere. En del
tillfragade ville inte medverka pa grund av att de var radda for att bli
utpekade som “annorlunda” eftersom de sjilva hade ndgon form av kognitiv
funktionsvariation. Det fanns ocksa tillfragade som tackade nej da de enligt
dem sjélva var rddda for sjalva intervjusituationen. For att inte fastna i dessa
bortfall kontaktades istéllet respektive systerkontor runt om i landet.
Intresset visade sig vara storre pa andra orter an i Goteborg. Dock fick
intervjuerna i de flesta fall ske 6ver telefon eller via mailkorrespondens pa

grund av langa distanser mellan informant och intervjuare.

3.1.3.5 Genomfdrande av intervjuer

Totalt genomfordes fem intervjuer dver telefon och fyra intervjuer genom
ett fysiskt mote. Dessa samtalsintervjuer varade mellan 20 till 90 minuter
vardera. Sex intervjuer genomfordes 6ver mailkorrespondens.
Samtalsintervjuerna var halvstrukturerade temaintervjuer. Det vill séga att
teman och vissa fragor som diskuterades under intervjuerna var forbestamda
och utvald efter egen erfarenhet och bakgrund och med inspiration fran

Sweco Society. Intervjuerna foljde temaordningen i boxarna nedanfor:
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G ¢’ N 7

Figur 7. Intervjuernas temaordning. Av lda Joelsson.

Under intervjutillfallena hade informanterna relativt stor frihet att rora sig
inom de i forvag uppstallda temaomradena. Poangen med halvstrukturerade
intervjuer ar att med foljdfragor fanga upp svar som intervjuaren inte har
tankt ut i forvag och pa sa vis komma djupare i studien (Esaiasson et al
2012). Formuleringar och val av fragor gjordes dock pa plats och varierade
nagot mellan intervjutillfallena beroende pa intervjuform och hur intervjun

utvecklats.

En fordel med samtalsintervjuundersokningar, som upptacktes under
insamlingen av data, ar att intervjuaren har mojlighet att félja upp svar som
behover fortydligas eller fordjupas genom att stéalla direkta foljdfragor.
Intervjuer som utférs genom mailkorrspondens kan pa sa satt missa viss
spontanitet och resonemang i vissa svar. | mailkorrspondens kan det
daremot uppsta mer genomtankta beréattelser da informanten far mer
betanketid till att besvara stéllda fragor. En annan fordel med
mailkorrespondens &r att informanten inte behdver interagera med
intervjupersonen. Pa sa satt paverkas de inte av en eventuell maktrelation.
Det kan ge upphov till vagade och mer utvecklade berattelser som inte hade
framkommit under en samtalsintervju. Interaktion och samspel mellan
intervjuare och informant kan vara kansligt i en intervjusituation och kan
komma att paverka slutresultatet nar den &r i obalans. Enligt Carlsson
(1991) ar det darfor av stor vikt att intervjuaren reducerar sin roll till ett
absolut minimum for att inte leda och styra informantens berattelse i for stor
grad. I denna studie har ett gott samspel med informant efterstravats i alla
intervjusituationer. Fokus lag pa att lyssna och styra samtalet och lata
informanten dela med sig av sina erfarenheter och beréattelser da det ar
informantens kunskap och erfarenhet som &r av intresse och som ska bidra

med en pusselbit i studien.
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3.1.3.6 Intervjufragor

Vid varje intervjutillfalle fick informanterna klart for sig att de ingar i en
vetenskaplig studie och att de har méjlighet att vara anonyma om de sa
onskade. De fick ocksa bestamma om intervjun skulle bandas eller inte.
Daremot kunde de inte paverka att det de utryckte kunde dokumenteras
skriftligt parallellt med intervjun. Denna vetskap om dokumentation kan ha

hammat vissa informanter under intervjuerna.

Till en borjan stalldes mer informationsbaserade fragor, sa som vilka
informanterna representerar och hur det kommer sig att de &r aktiva i
intresseorganisationen. Dérefter foljde fragor som var inriktade pa de
undersokningsparametrar som ligger till grund for sjélva studien,
exempelvis behov och svarigheter som deras medlemmar kan patraffa i
kollektivtrafiken och konsekvenserna av det. Efter det stalldes mer
filosofiska fragor om alternativa smarta I6sningar som skulle kunna
reducera de mentala barridrer som finns i kollektivtrafiken. Till sist
avslutades intervjuerna med ett avlutande tack (se fragor i intervjuguide s.
62).

Malet med intervjuerna var att de skulle fortlopa som ett fritt naturligt
samtal. Fragorna som stalldes var korta och fria fran akademiska
komplicerade ord men under nagra intervjuer uppstod komplikationer da
informanten inte forstod de stéllda fragorna. I en sadan situation gjordes
fortydligande genom att ge svarsalternativ till informanten. Detta kan i vissa
fall ha paverkat informantens svar men ibland fanns inget annat alternativ &n

att ge exempel for att informanten skulle forsta inneborden i fragan.
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3.1.3.7 Informantdeltagare

Nr Datum Organisation Perspektiv Informant
Autism- & .
1 | 2016-10-28 | Aspergerforeningen ARG Ll
) Asperger Adolfsson
Goteborg
: Kerstin
2 | 2016-11-03 Dys'el’:"lf/lol_rg“”det DD;’E;‘TE'“ Ivarson
y y Ahlstrand
Socionomstudent, Kognitiva Linnea
3 | 2016-11-03 tidigare funktions- :
; , e Sandquist
stbdassistent variationer
4 | 2016-11-05 Sve_nskaOCD— och Katarina
forbundet Hugosson
Afasiféreningen 2T
5 | 2016-11-05 . Afasi Robrandt
Sormland
Ahlberg
Dyslexiférbundet . : .
6 | 2016-11-07 EMLS Dyslexi Erling Nylén
7 | 2016-11-09 Dyslexiforbundet Dyslexi Lisa
Uppsala Lundqgvist
8 | 2016-11-09 |  Riksforbundet NPF Eric Donell
Attention
9 | 2016-11-15 Afasiforeningen Afasi Ingrid
Halmstad Holmvall
Riksférbund Social & Social Géran
10 | 2016-12-02 Mental hélsa . .
- . isolering Svanteson
Strdngnas
11 | 2016-12-05 FUB ST ATIEE- AlILE
storning Celander
Kognitiva Stefan
12 | 2016-12-07 Begripsam funktions-
o Johansson
variationer
Afasiforbundet : Erika Sylin
13 | 2016-12-07 Arebro Afasi Stahlberg
Kognitiva
14 | 2016-12-08 - funktions- Anonym
variationer
: Funktions- Marianne
15 | 2016-12-22 VG-regionen S SE— Seflen

Figur 8. Medverkande informanter. Av Ida Joelsson.

3.1.3.8 Bearbetning av empiriskt material

Strukturering och bearbetning av insamlat material har gjorts pa liknande

sétt kontinuerligt under hela uppsatsperioden. Alla intervjuer

dokumenterades skriftligt och de med tillatelse fran informanten spelades in

och transkriberades. Detta material lastes sedan igenom manga ganger, saval

snabbt och Gversiktligt som langsamt och fundersamt. Bearbetning av
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empiriskt material ar en omsténdlig process som behdver ta tid (Esiasson et
al 2012).

| studiens kartlaggningsprocess gjordes fallbeskrivningar for varje
genomford intervju. Det vill sdga korta, snabbt dverblickbara
minnesanteckningar tillsammans med egna kommentarer som sedan
analyserades. Det gjordes bade korsreferenser till intervjusvar inom samma
intervju och med andra intervjuer dar liknande svar framkommit. Denna
framlaggning var nodvéndig for att kunna urskilja teman och monster samt
kunna jamfora vad som ér lika och vad som kan skilja sig mellan svar som
uppkommit i studien. Detta fick sedan styra stor del av resultatets
kategorisystem: sociala interaktioner, komplex miljo och informationsfldde.
Enligt Esaiasson et al (2012) ar analysstadiet inte sa knepigt nar det handlar
om informantintervjuer dven om det kan ta tid. Han menar att det vid dessa
intervjuer ar uppenbart vad som ar malet. Att det snarare handlar om att

vardera de olika kallorna och sedan lagga pussel av det.

3.1.3.9 Kéllmaterial

Den sekundardata som ligger till grund for uppsatsens teoretiska ramverk
utgar ifran vetenskapliga artiklar, publikationer och forskningsstudier inom
samhallsplanering som patréffats under arbetets gang. Besok pa Goteborgs
stadsbibliotek och biblioteket pa Sveriges Lantbruksuniversitet i Alnarp har
bidragit med kénda verk inom samhallsplanering, skrivna av bland annat Jan
Gehl och Per Mollerup. Ytterligare litteraturmaterial har fangats upp genom
sok pa nyckelord som kognitiva funktionsvariationer, orienteringsférmaga
och anvandarperspektiv pd Google Scholar. Sen har ocksa Myndigheten for
delaktighet och Begripsam bistatt med en del publikationer som ror
kognitiva funktionsvariationer. Utdver det har &ven Sweco Society varit en
stor kalla till bredare insikt och forforstaelse for omradet i det stora samt har
tips pa rapporter fran intresseorganisationer fangats upp. Ramverket ar dock
relativt avgransad da den i forsta hand amnar att ge lasaren en dkad

forstaelse och kunskap for amnesomradet.

Metod
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3.2 Metoddiskussion

3.2.1 Reliabilitet och validitet

En studies kvalité speglas av dess reliabilitet och validitet. Reliabilitet
handlar framst om i vilken man en undersokning skulle leverera samma
resultat vid upprepning av oberoende part. Det vill sdga nivan av
tillforlitlighet och nar reliabiliteten &r hdg betyder det att resultatet &r i likhet
med det forsta forsoket (Esaiasson et al 2012). Denna studie har ett
kvalitativt tillvagagangsatt och fokus har varit att kartlagga variationer av
asikter, varderingar och beteenden snarare an frekvensen av dem. Om
studien skulle genomforas av en oberoende part skulle formodligen andra
perspektiv malas upp och resultatet skulle bli ett annat. Denna kvalitativa
studie har dock inte som syfte att uppmata absoluta sanningar utan
beskrivningar och exempel ska ses som riktmérken. De ska dven skapa en
grund for djupare uppfattning av fenomen och detta har gjorts pa ett
systematiskt och hederligt satt. Validitet anger istéllet hur val
datainsamlingen mater den variabel som &r avsedd att matas. Nar den &r lag
kan det bero pa dalig problemformulering eller en daligt planerad
intervjustruktur. 1 denna studie har intervjuerna varit val grundade och
dokumenteringen har varit noggrann. Uppsatsforfattaren har inga
kanslomassiga kopplingar till kognitiva funktionsvariationer och har pa sa
satt kunnat vara saklig och uppratthalla ett neutralt forhallningssatt till
amnet utan att farga data med egen forforstaelse. Mojlighet att tillampa
studieresultatet i kollektivtrafiken finns. Dock ar kognitiva
funktionsvariationer dolda och funktioner skiljer sig mellan individer
snarare an utifran diagnoser. Inga generaliseringar bor darfor goras i storre

bemaérkelse utan det &r situationsbundet.

3.2.2 Kallkritik

Vid en studie &r det alltid viktigt att granska insamlad information utefter
kallkritiska principer (Esaiasson et al 2012). | detta fall géller det
informanternas skriftliga och muntliga beréttelser och urvalet av de
teoretiska kallorna som kritiskt behdver granskas samt uppsatsforfattarens
stélIningstagande gentemot detta. Det empiriska material som har samlats in
ar av kvalitativt slag och bestar av enskilda individers asikter och
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uppfattningar inom en viss tidpunkt. Hade det specifika intervjutillfallet
genomforts vid ett annat tillfalle eller med en annan individ hade resultatet
kunnat se annorlunda ut. Dock gjordes flera intervjuer med liknande
intresseorganisationer och deras upplevelser av kollektivtrafikmiljoer

paminde om varandra.

Informanterna var experter pa kognitiva funktionsvariationer men var
mindre insatta i hur kollektivtrafiksystem fungerar och hade darfor inte
alltid en uppfattning om upplevelsen. Det finns en risk att de paverkades av
ord och begrepp som férekom i intervjuguiden. En annan risk ar att studien
inte har lyckats fylla ut hela pusslet. Det kan handa att studien har missat
viktiga anvandarperspektiv inom kognitiva funktionsvariationer da somliga
har svart att fa sin rést hord i samhallet. Viktiga historiebeskrivningar,

berattelser och visioner kan pa sa satt ha gatt forlorade i studien.

De teoretiska kéllorna i studien gjordes efter véalkanda verk som redan ar
hart granskade av andra parter. Urvalet var dock bara ett axplock av all den
forskning som finns inom faltet och &r saledes paverkad av stundande
planeringsideal. Ramverket ar relativt avgransad da den i forsta hand @mnar
ge lasaren en 6kad forstaelse och kunskap for amnesfaltet. Vi manniskor har
tendens att uppfatta en storre grad av ordning an vad som egentligen finns.
Vid studier finns det pa sa vis alltid en risk att forskaren uppfattar monster
starkare an vad de ar (Flyvbjerg 2006). | denna studie har darfor inga harda

slutsatser tagits da verkligheten ser olika ut for alla individer.
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4. Resultat

| detta kapitel redovisas resultatet av de kvalitativa intervjuer som har
genomforts under hosten 2016 med intresseorganisationer som stddjer
grupper med kognitiva funktionsvariationer. Inledningsvis lyfts behov i
kollektivtrafiken hos medlemmar till organisationerna fram. Efter det
synliggors svarigheter som kan uppsta i samband med resor hos dem.
Darefter ges exempel pa konsekvenser till foljd av mentalt otillgangliga
trafikmiljoer. Till sist avslutas kapitlet med 6nskvarda atgarder i
kollektivtrafiksystem for att forbattra situationen fér personer med kognitiva

funktionsvariationer i trafikmiljon.

4.1 Grundlaggande behov i kollektivtrafiken

En resa med kollektivtrafik omfattar manga olika moment sasom
forberedelse av resa, inkop av biljett, orientering till hallplats/perrong,
pastigning, fard, eventuella byten och avstigning. Dessa delar maste hanga
samman for att en resenar, oavsett formaga, ska vélja att resa med kollektiva
fardmedel framfor andra transportmedel. For att det ska infrias maste flera
faktorer samverka. Resultatet visar att kollektivtrafiken maste vara effektiv,
det vill sdga halla tidsschemat och ha hog avgangsfrekvens i de fall dar det
ar nodvandigt. Kollektivtrafiksystem behdver ocksa vara latt att ta till sig
och forsta vilket betyder hog anvandbarhet. Tilldelad information maste
vara lattbegriplig och repeteras kontinuerligt och for att moéjliggora god
tidsuppfattning hos resendrer behdver information dven bli tilldelad under
resans gang. Detta omfattar bland annat information om avgang- och
ankomsttider, vantetider, forseningar, och tidsavstand mellan stationer och
hallplatser. Utover det behover alternativa hjalpmedel finnas for individer
som har svart att ta till sig information som erbjuds fran standardutbud. Det
kan till exempel vara assistans pa plats eller kompletterande applikationer
som underlattar resor med kollektivtrafik. Den upplevda vantetiden kan
forkortas ndr kollektivtrafiken upplevs som en trevlig miljo att vistas i. En
optimal kollektivtrafik tillfor darfor det lilla extra i vardagen, det vill sdga
att den har en véardeskapande inverkan pa sa satt att den skapar sammanhang

och kansla av delaktighet med och bland resendarer. Dartill &r det ocksa
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viktigt att kollektivtrafiken upplevs som en trygg miljo att vistas i och att
resenarer kanner att de har kontroll 6ver laget. Nar resenaren far hjélp av
omkringliggande miljo kan det medfora att situationen kédnns mindre
svarhanterlig och det kan gora att kanslan av hjalploshet och utanforskap i
relation till andra manniskor minskar. Kvalitén pa dessa fyra faktorer kan
darmed avgora om resenarer véljer att atervanda eller inte. Framfor allt ar
det kvalitén pa faktorerna vardeskapande, anvandbarhet och trygghet som
paverkar upplevelsen hos individer med kognitiva funktionsvariationer. Hos
dessa manniskor finns en énskan om att dessa tre faktorer far storre prioritet

i den fysiska planeringen &n tidigare, vilket figuren nedanfér symboliserar:

Anvandbarhet Vardeskapande

Figur 9. Grundlaggande behov i kollektivtrafiken. Av Ida Joelsson med inspiration
fran Sahlberg (2012).

4.2 Svarigheter i kollektivtrafiken

Det ar svart att fastsla svarigheter som kan uppsta i samband med resor i
kollektivtrafiken da vad som upplevs som komplicerat i dessa miljoer skiljer
sig pa individniva beroende pa sammanhang och individens férmaga. En
mental barridr som uppfattas som liten for en resendr kan upplevas som
orubblig for en annan. Hos individer med kognitiva funktionsvariationer &r
det vanligt forekommande att flera svarigheter samspelar och stéarker
varandra. Detta ar inte underligt da kollektivtrafiken ar en komplex miljo,
informationsflodet &r omfattande och sociala interaktioner &r i manga av
fallen svara att undga. Med detta sagt behover det tillaggas att det finns stora
variationer i en och samma diagnos varfor inga generaliseringar utifran

specifik funktionsvariation bor goéras.



Resultat

Resultatet indikerar att det finns en stor radsla hos manga individer att
orientera sig i hektiska miljoer nar det finns en tid att forhalla sig till,
exempelvis avgang- och ankomsttider. Informationsflddet som erbjuds ar
omfattande och biljettsystemen &r komplicerade. Eventuellt kan det finnas
andra resendrer eller kollektivtrafikpersonal pa plats som kan hjalpa till men
som resenaren av olika anledningar inte vagar be om hjalp ifran. Samtidigt
tickar tiden ivag och stressnivan okar vilket kan medfora att
prestationsformagan och darmed orienteringsformagan férsamras
ytterligare. Hos somliga individer kan det utvecklas till en kénsla av angest
och oro samt radsla for att befinna sig i dessa miljoer langre fram i tiden. |
figuren nedanfor sammanfattas svarigheter som har framkommit i studien
kopplat till framtrddande mentala barridrer som har identifierats i studien.
Dessa &r sociala interaktioner, komplex miljé och informationsflode vilka
har namnts tidigare i resultatet och som éven beskrivs mer i detalj efter

figuren.
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Majliga svarigheter i kollektivtrafiken

» Svarigheter och oférmaga att inleda samtal med obekanta

manniskor
Sociala - Rédsla for att bli tilltalad av forare, konduktor,
interaktioner biljettkontrollant eller medresenér
+ Rédsla for beroring av obekanta ménniskor i en obekant
miljo

« Réadsla for att fraga eller be om hjalp vid behov

« Svarigheter i att 6verblicka en omgivning, hantera
plotsliga och oférutsedda forandringar

« Svarigheter i att handskas med ovéntade situationer vid
forseningar, installda resor, ersattningsresor eller andra
fardmedel &n valda

« Svarigheter i att forflytta sig p.g.a att den omkringliggande

o miljon &r svarbegriplig och komplex

miljoer « Svérigheter i att hitta rétt i kollektivtrafiken p.g.a daligt
lokalsinne, svart att Gverblicka och fa en rumsuppfattning
samt svart med att forsta vaderstreck och riktningar vid
ankomst/avgang

« Svart att planera resan med hansyn till tid p.g.a av
svarigheter med tidsberakningar och rimlighetberakningar

« Svart att hantera pengar och att géra rimlighetsbedémningar
av vad resor kostar eller bor kosta

Komplexa

« Svarigheter i att sortera och uppfatta viktig
ljudinformation eller svarigheter i att tolka och uppfatta
verbal och visuell information i bild/skriftformat

Informationsflode « Svart att lasa och forsta tidtabeller, avgangstider, restider, tid
for byten, instruktioner vid kop i biljettautomat

« Svart att tolka symboler och kartor. Svart att tolka
stationsbeskrivningar, schematiska bilder, linjekartor for
bland annat bussar och tunnelbanor, svart att tolka
hanvisningar och piktogram

Figur 10. Mdjliga svarigheter i kollektivtrafiken. Av Ida Joelsson.
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4.2.1 Sociala interaktioner

4.2.1.1 Hogljudd miljo

| kollektivtrafikmiljoer &r det manga manniskor som ska samsas pa en liten
yta. Att undvika kontakt med andra manniskor kan darfor vara ofrankomligt
i vissa fall. En del individer med kognitiva funktionsvariationer, exempelvis
personer med autism eller Tourettes syndrom, kan ha svart att interagera och
kommunicera med andra manniskor. Resultatet visar att det darfor hos dessa
individer &r vanligt forekommande att det uppstar en del komplikationer
under resande i kollektivtrafiken kopplat till sociala interaktioner. Somliga
individer har svart att stanga ute omkringliggande ljud fran trafiken och
andra medresenarer. Ibland &r ljudvolymen sa pass hog att de blir trétta bara
av att befinna sig i dessa miljoer. Nar de val nar sin slutdestination orkar de
inte gora det de hade for avsikt att gora da energin har gatt at fel saker. En
del individer forsoker I6sa detta problem pa egen hand genom att anvanda
horlurar och gdmma sig i kladerna for att undkomma den varsta

ljudvolymen. Detta kan upplevas som hotfullt hos andra medpassagerare.

4.2.1.2 Awikande beteende

Ett annat exempel pa svarighet kopplat till sociala interaktioner ar individer
som pa grund av sin funktionsvariation agerar pa ett utstickande satt i
sociala sasmmanhang och som avviker fran den svenska normen. |
kollektivtrafikmiljoer kan det till exempel innebdra att en individ vasnas
mer &n vad som ar vdlkommet hos andra medpassagerare och
kollektivtrafikpersonal. Nar forstaelsen och kunskapen for olika kognitiva
funktionsvariationer brister hos andra kan det medftra en obekvém situation
for samtliga som befinner sig i dessa miljoer. Detta obehag &r sarskilt
patagligt hos anhdriga som kanner att de har ett visst ansvar dver personen
som vasnas. Det kan till exempel vara en foralder till ett barn med en
kognitiv funktionsvariation. Det kan leda till att de inte kanner sig valkomna
att resa med kollektivtrafik. Personer med Tourettes syndrom har ibland
tvangsmassiga behov av att prata eller skrika hdgt och upprepa vissa ord,

vilket kan vara svart for omgivningen att forsta.
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4.2.1.3 Svart att fa och be om hjalp

En uttrycklig svarighet som framgar av studien &r bristen pa fysiska
personer att ta hjalp av innan och under resan. Manga informanter menar att
fler personer hade vagat att resa med kollektivtrafik om de hade varit sikra
pa att det finns hjalp att fa pa plats. Manga av informanterna anser att
kollektivtrafikpersonal ar daligt insatta i vad det innebér att resa med
kognitiva funktionsvariationer dverlag. En del av informanterna vittnar om
medlemmar med kognitiva funktionsvariationer som vid upprepade tillfallen
har ként sig diskriminerade av kollektivtrafikpersonal nar de bett om hjalp.
Att personal har avvisat resenarer som har bett om hjélp kan delvis bero pa
att de har ett tidsschema att folja och darfor inte har tid. Det kan ocksa vara
sa att de inte har forstatt situationen som personen med funktionsvariationen
har statt infér. En annan anledning kan vara att det finns en kunskapsbrist
for hur kollektivtrafiksystem fungerar hos personal och att de dérfor inte kan
svara pa fragor som kommer fran resenarer. Det skulle d&ven kunna vara sa
att kollektivtrafikpersonal och évrig omgivning utgar ifran att alla som ger
sig ut i kollektivtrafiken klarar att resa pa egen hand och darfor inte behover
ta hjélp fran andra. Det finns dock individer som inte forstar den
information som erbjuds men som heller inte vagar be om hjélp fran
personal eller sin omgivning. Detta kan bottna i en radsla for att gora fel
eller gora bort sig infér andra méanniskor. En person med afasi kan ha vissa
expressiva svarigheter vad galler tal och forsta det andra séger. De kanske
inte alltid vagar be om hjalp nar de behover det.

4.2.2 Komplex miljo

4.2.2.1 Oférutsedda situationer

En del resor med kollektivtrafik innebdr byten och ibland sker det mellan
olika aktorer och fordonstyper. Det kan till exempel innebéra att en resenér
som har akt med ett tag fran ett bolag, till exempel SJ, ska stiga av pa en
perrong som skdts av Trafikverket. Sedan ska denna person ta sig genom
stationshuset som underhalls av en annan aktor, till exempel Jernhusen. For
att sedan darefter ta sig till en buss/sparvagn/tunnelbana/annat tag som ags
av landstinget eller liknande, till exempel Vasttrafik eller Skanetrafiken.
Mellan dessa byten finns en konflikt om att det ska ga snabbt for att fler ska

attraheras samtidigt som somliga vill att tidsmarginalerna ska vara storre da
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de upplever att bytestiderna ar for korta. Det kan bottna i en radsla for att
missa anslutande transportmedel eller bli kvarlamnad pa byteshallplatsen pa
grund av installd resa. Behovet av tid for byten ar dock mindre nér turerna

gar ofta.

Flera informanter upplever det som problematiskt att det inte finns ett
systematiskt orienteringssystem som géller for samtliga inblandade aktorer.
Reseinformation inom och mellan bolag, fordonstyp och/eller region
varierar stort och pa manga hall &r den inte konsekvent vilket skapar
otydlighet. Ett exempel pa det dr vagnar som inte alltid &r numrerade och
sammankopplade i logisk ordning. Bristande resinformation férekommer
framfor allt nar oférutsedda situationer intraffar. Det kan till exempel bero
pa forseningar, installda resor, ersattningsresor och byten av fordon. Nér det
intraffar maste resendren ta nya beslut vilket kraver god orienteringsformaga

och bra tidsuppfattning hos resenarer.

Att justera en tidsplan och orientera sig geografiskt i kollektivtrafiken kan
vara besvarligt for samtliga resendrer men for personer med kognitiva
funktionsvariationer kan det vara extra svart. Sarskilt for dem som redan
fran borjan har svart att 6verblicka en plats, problem med
koncentrationsformagan eller har svart att planera en rutt, nar den ska borja
och ndr den ska sluta. Hos personer med autism ligger oftast inte
svarigheten i att hitta ratt riktning. Deras liv ar for det mesta ganska inrutat
och de tar sasmma vag varje dag. Det ar istallet nar nagot oforutsebart
intraffar som de kan ha svart att hantera situationen pa grund av nedsatt

kreativ férmaga.

4.2.2.2 Otrygg miljo

Stationsmiljoer &r manga ganger en samlingsplats for personer som inte har
nagonstans att ta vagen. Det kan medfdra utrymmen som luktar illa pa grund
av urin eller annat. Ett exempel pa det ar hissar som ofta ar illaluktande trots
regelbunden stadning. Somliga individer har fobier eller svarigheter att
vistas i kollektivtrafikmiljoer dar det ar mycket folk, tranga utrymmen, hdga
ljudvolymer, ljusfenomen eller lukter. Manga svarigheter kopplat till detta
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upplevs bland annat hos personer med OCD. De litar inte alltid pa att allt &r
rent att sitta pa eller ta vid, till exempel en stol som nagon annan medresenar
just har anvant. De kan ocksa ha svart for att ta mot en biljett eller 6ppna en
dorr alternativt ha svart for att vistas i tranga miljoer dar det finns smittrisk

och okad risk for att ndgon frammande tar pa en.

4.2.2.3 Komplexa biljettsystem

Flera informanter tycker det ar svart att kdpa en biljett i dagens
kollektivtrafiksystem. Dessa betalfunktioner ser olika ut mellan olika platser
och kan variera mellan olika fordonstyper och bolag. Dessutom kan priser i
vissa sammanhang skilja sig mellan olika zoner och det kan vara svart att
veta hur mycket reskassa som ar nodvandigt att ta med sig. Sarskilt svart har
individer som sallan reser med kollektivtrafik och som pa grund av det inte
hanger med i betalfunktionernas utveckling. Information for dessa
betalsystem kan vara svar att forstd och omsétta i en biljett. Till exempel har
vissa svart att tyda vad som star pa displayer och att hantera apparater. Ett
misstag som gor att man har fel biljett kan numer leda till boter pa tusentals
kronor. Detta kan skapa oro for att gora fel som i sin tur kan gora att vissa
avstar fran att resa med kollektivtrafik.

4.2.3 Informationsflode

I kollektivtrafiken ges information till resendren om potentiella
resmojligheter och geografisk vagledning. Personer med kognitiva
funktionsvariationer kan dock ha olika svarigheter i att forsta dessa
hjalpmedel. | manga fall skams dem 6ver detta och vagar darfor inte be om
hjéalp da de &r radda for att bli utpekade som dumma. Resultatet pekar pa att
det framfor allt ar svarigheter i att forsta hur tidtabeller fungerar, hur
biljettkdp gar till och i att forsta kodning som finns pa stationer och
hallplatser. Detta géller speciellt vid avstangningar, forflyttningar eller andra
oférutsedda forandringar som kan uppsta i kollektivtrafiken. Méangden
information som ges ar stor och vissa har svart att tolka den, minnas, sortera
den och att finna ratt information. Ibland &r den ocksa felorganiserad vilket
forsvarar ytterligare. Personer med dyslexi eller dyskalkyli har sarskilt
patagliga svarigheter nar det kommer till att lasa och tolka in information.
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De kan behdva alternativa informationskanaler som piktogram eller
stodlinjer pa marken med fargkodning i trafikmiljon.

4.3 Konsekvenser av negativa upplevelser i kollektivtrafiken

Vi manniskor tanker inte pa en kollektivtrafikmiljo som ar mentalt
tillganglig men nar upplevelsen blir negativ tenderar vi att minnas den under
en langre tidsperiod. Det kan utvecklas till en kansla av angest och oro dver
att resa med kollektivtrafik. Konsekvensen till foljd av detta varierar fran
person till person beroende pa vilka forutsattningar och majligheter
individen har att 6verbrygga mentala barriarer. Det kan dock fa stora
konsekvenser pa det sjalvstandiga resandet och val av framtida

transportmedel.

| studien framkom det att det finns nagot naturligt i att undvika miljéer som
upplevs obehaglig att vistas i. Resultatet visar att merparten av alla
manniskor vid ett sadant tillfalle hade valt att resa med andra transportmedel
istallet. Det ar ocksa hogst troligt att individer som inte har mojlighet eller
ratt forutsattning att ta sig fran A till B pa ett annat satt an att aka med
kollektivtrafik hade valt att ta omvégar for att undga de mest svarhanterliga
platserna i kollektivtrafiken. De som véljer att utsatta sig for dessa platser
riskerar att fa sin sjalvkansla och/eller sitt sjalvfortroende nedsatt. Andra
personer valjer istéllet att resa med narmast anhorig som da far agera
chauffor alternativt resa med fardtjanst om mojligheten finns. Dessa
individer blir da beroende av andra vilket kan medféra minskad
sjalvstandighet. Det finns dock manga individer som inte har ndgot annat
alternativ an att resa med kollektivtrafik. Det kan till exempel vara personer
vars funktionsvariation ar for stor for att de ska fa kora bil men som
samtidigt inte har ratt till fardtjanst. Risken finns att dessa personer valjer att
utesluta vissa aktiviteter for att undga att utsatta sig for mentalt otillgangliga
kollektivtrafikmiljoer. Undvikande kan leda till att personen isoleras och
tappar kontakt med familj och vénner, har svart att fullfélja studier eller att
arbetet blir lidande. Nar rorligheten ar sa pass hog att aven tillgangligheten

till olika samhéllsfunktioner paverkas kan det pa sikt resultera i ett minskat
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resande totalt sett i kollektivtrafiken. Detta forlopp illustreras i figuren

nedanfor:

Angest & oro

. Nedsatt
v sjalvkansla &
., sjalvfortroende
Minskad ~

sjalvstandighet

Utanforskap

Figur 11. Konsekvensen av otillganglig kollektivtrafik. Av Ida Joelsson.

4.4 Forbattringsatgarder i kollektivtrafiksystem

| undersokningen framkom det att mentala barriarer maste 6verbryggas for
att personer med kognitiva funktionsvariationer ska vélja att resa med
kollektivtrafik. Verktygen &r dock svara att fastsla da de svarigheter som
upplevs i kollektivtrafiksystem varierar mellan individer i sa pass stor
utstrackning. Det framkom &ven att en atgard som forbattrar tillvaron for en
person kan fa motsatt effekt pa en annan individ. Oftast handlar det om att
flera insatser behovs i kollektivtrafiksystem da de kan komplettera och
stodja vararandra. Nedan foljer forslag pa forbattringsatgarder som 6nskas

av studiens informanter.

4.4.1 Forbattrade biljettsystem

En forbattringsatgard som efterfragas av informanterna ér enklare
biljettsystem inom kollektivtrafiken. Hur detta ska ga till rent konkret rader
det dock delade meningar om. Vissa vill att det i fortsattningen ska ga att
kopa biljetter fran fysiska personer som kanner till kollektivtrafiksystemet
val och som bar en del av ansvaret att kop gar ratt till och som kan vara
behjalplig vid fragor kring resan. Kollektivtrafikpersonal och ombud
behdver bli mer insatta i hur kollektivtrafiksystem fungerar for att kunna
svara pa fragor angaende detta. Denna dnskning kom bland annat fran flera
afasiforbund. Andra vill istallet att det ska ga att hantera biljettkop pa egen

hand utan att behdva blanda in andra individer och kontanter. Exempelvis

46



Resultat

genom applikationer, sms, faktura och biljettautomater. Denna 6nskning
kom bland annat fran flera autism- och aspergersforeningar runt om i landet.
OCD-forbundet vill att placeringar av biljettautomater ses 6ver. De anser att
dessa i dagslaget star for 6ppet och for nara intill varandra, vilket gor att
andra resenarer kan komma nara och se pa nar biljettképen gors. Det kom
ocksa 6nskningar om att det ska kunna ga att képa biljett fran automater via
tal. Utover dessa alternativ kan biljetter ocksa kopas via kontoladdning eller
periodkort som blippas pa fordon for att registrera resor. Manga av dem som
anvander sig av kontoladdning/periodkort vill att det ska bli enklare att

betala for resor dver zoner.

En variation av betalsystem som kompletterar och stédjer varandra &r att
rekommendera. Dock &r det svart att fastsla hur dessa biljettfunktioner bor
utvecklas och forbéttras for att kop av biljetter ska underlattas. En del vill att
alla betalsystem oavsett trafikhuvudman ska fungera likadant éver hela
Sverige. Detta géller informationssystem Overlag. Detta skulle medfdra att
kollektivtrafiksystem blir mer konsekventa och darmed l&ttare att hantera,
sérskilt vid resor som omfattar byten mellan flera olika aktérer som alla idag
har sina egna system.

4.4.2 Okad kunskap och forstaelse for kognitiva funktionsvariationer

En annan forbattringsatgard som var sarskilt efterfragad var att 6ka
forstaelsen och kunskapen hos planerare, kollektivtrafikpersonal och
medpassagerare for vad det innebér att leva och resa med kognitiva
funktionsvariationer. Genom informationsspridning och utbildning ges en
djupare forstaelse for vilka hjalpmedel som behovs i den fysiska miljon.
Individer med erfarenhet av kognitiva funktionsvariationer behdver vara
med i planeringen da de &r experter pa sina egna behov och forutsattningar.
Om den fysiska miljon ar tillrackligt tillatande och att det finns hjalpmedel
att fa kan det Oka sjalvstandigheten och delaktigheten i samhallet for dessa
manniskor. Ett exempel pa bristande kunskap hos kollektivtrafikpersonal
som lyftes fram i undersékningen é&r att vissa individer med kognitiva
funktionsvariationer har tillstand att resa gratis med kollektivtrafik. Detta &r

nagot som inte alla har kannedom om. Det hander ibland att dessa resenérer
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blir konfronterade av kollektivtrafikpersonal som inte &r medvetna om
reglerna. Okad kunskap hade kunnat forhindra konfrontationer av detta slag.

4.4.3 Teknisk utveckling

| undersokningen var det manga som ville lyfta fram teknik som ett satt att
Overbrygga mentala barriérer i kollektivtrafikmiljéer. OCD-forbund vill se
fler automatiserade funktioner for att undvika att réra vid vissa ytor. Till
exempel automatiserade toaletter, sjalvoppnande dorrar eller funktioner for
att undvika att trycka pa en knapp for att bli avslappt. Andra lyfter fram
teknik i form av olika applikationer i smartphones som kan skraddarsys efter
olika behov och laddas ner gratis eller kopas till. Appar som kommer ihag
saker/uppgifter kan fungera som kognitivt stod vid resor. Kopplas de till en
timer kan de dven meddela hur mycket tid som kvarstar av en viss aktivitet.
En funktion som var sarskilt efterfragad &ar en rost i en app som beskriver
den omkringliggande omgivningen och som forbereder resenéren pa vad
som kan ske langre fram. Det kan till exempel vara en kraftig kurva som
narmar sig eller om det finns en popular hallplats langre fram dar manga
resenarer vill stiga pa vilket kan medfora trangsel pa fordonet. Det kan
ocksa vara varning om mycket trafik vilket kan resultera i langa kéer och
forseningar. Enligt Autism- och Aspergerférbundet ar det vanligt
forekommande att personer med autism k&nner sig mer bekvama med
digitala medel som informationsverktyg snarare an att prata med fysiska

personer.

4.4.4 Rumsindelning

For att dverbrygga mentala barridrer kopplade till hektiska miljoer var det
manga som var foresprakare av att skapa rumsindelningar pa stationer,
hallplatser och fordon. Det handlar framst om att forbereda resenéren pa vad
som komma skall genom att arbeta med olika sinnen. Detta var sérskilt
efterfragat av dem med perceptionssvarigheter och dem som har svart att
befinna sig i miljoer dar det finns mycket manniskor. Vissa ar underkénsliga
mot vissa saker och dverkanslig mot andra. Till exempel behdver somliga
bullerdampande miljoer eller behagligt ljus med milda farger medan vissa
vill ha liv och rorelse. Det behdvs olika alternativ i den fysiska miljon och

for somliga kan det racka med att dra for en gardin for att de i stunden ska
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kénna sig trygga. Vid byten ar det viktigt att avstand inte &r for langa och att
strak ar tydliga och konsekventa. For att underlatta orientering kan till
exempel farger pa enskilda vagnar folja olika fargscheman som finns pa
stationen och melodier som byter ljudvolym eller frekvens kan hjalpa

resenarer med avstandsbedémningar i kollektivtrafikmiljon.

4.4.5 Skraddarsydda hjalpmedel i kollektivtrafiken

Manga svarigheter som uppstar i kollektivtrafiken hos individer med
kognitiva funktionsvariationer ror informationsverktyg som brister, &ar for
omfattande eller helt saknas i kollektivtrafiksystemen. | undersokningen var
det manga som énskade sig en kombination av olika sétt att bli tilldelad
information sasom tydligare skyltning med mycket piktogram och korta
meningar, fler illustrationer och filmer och enklare symboler som &r latt att
ta till sig och forstd samt att informationen dven ska kunna lasas upp. Detta

var sarskilt patagligt hos dyslexi- och afasiférbunden.

Informationen far garna innehalla alla delar av resan sa att det gar att
forbereda turen pa forhand, sdsom information om hur resenéren kan ta sig
till hallplatsen, om det finns stationsvérdar pa plats, faciliteter som butiker
och toaletter och dylikt. Det var ocksa flera som foreslog avancerade
reseplanerings-appar med talande guide for att utnyttja flera sinnen i
arbetsminnet. Apparna ska ocksa ha inprogrammerad GPS som fungerar
som stod fore och under resan och som hjalper resenéren vid orientering.
Manga vill ocksa att det ska finnas mer assistans pa plats i form av
stationsvérdar som kan hjélpa resendrer vid behov. Ledsagning och assistans
pa stationerna underlattar att man &r saker pa att komma pa ratt tag och ratt
buss. Vad galler tag maste forbestéllning for ledsagning ske dagar innan
vilket omojliggor spontana resor. Ett alternativ till den ledsagarservice som
erbjuds idag ar att det vid hallplatsen/stationen finns en knapp som
notificerar kollektivtrafikpersonal att det finns resenarer pa plats som
behover ledsagning. Resendrer som vet att de kommer behdva hjalp far da

mojlighet att vara mer spontana med sina resor.

En del individer kanner angest och oro dver att resa med kollektivtrafik da

de inte kan forutspa exakt hur det kommer att bli. Enhetlig information om

Resultat
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alla delar av resan hade kunnat reducera en del av den ké&nslan. Hur en kan
ta sig till hallplatsen/stationen, om det finns hjalp att fa pa plats, tillgangliga
faciliteter och sa vidare. Informationsrundor med grupper som behéver
sarskild hjalp i kollektivtrafiken skulle kunna forbereda dessa resenérer pa
de olika moment som en resa omfattas av. Under arrangerade turer kan de fa
lara sig om hur kollektivtrafiksystem fungerar, hur biljetter inforskaffas och
hur orientering gar till i kollektivtrafikmiljon. Eventuellt kan det resultera i
att de vid ett senare tillfalle vagar resa med kollektivtrafik pa egen hand. En
manniska som far erfara att det finns maéjligheter inom rackhall praglas av

dessa erfarenheter till att ocksa klara sig nasta gang.
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5. Diskussion

| foljande diskussionskapitel analyseras studiens empiriska material och
studiens fragestallningar besvaras i resultatdiskussionen. Darefter
sammanfattas resultatet i slutsatser och férslag pa vidare forskning ges i

slutet av avsnittet.
5.1 Resultatdiskussion

5.1.1 Svarigheter kopplat till kollektivtrafikens mentala barriarer

Enligt resultatet bottnar de flesta svarigheter som kan uppsta i
kollektivtrafikmiljGer i tre olika former av mentala barridrer som gor
kollektivtrafiken mentalt otillganglig for somliga. Informationsflodet ar
stort, miljon &r komplex och sociala interaktioner ar oundvikliga. Graden av
svarighet kopplat till dessa mentala barriarer skiljer sig dock pa individniva
men generellt upplever individer med kognitiva funktionsvariationer flera
svarigheter i samband med resor i kollektivtrafiken an vad personer utan
dessa funktionsvariationer gor. Detta kan delvis bero pa en nedsatthet i
nagra av de exekutiva funktionerna, sdsom formagan att se helhet,
tidsplanering och organisering (Lundin & Mellgren 2012). | ssmmanhanget
kan denna malgrupp darfor kategoriseras som en hogkanslig grupp da de i
varierande grad kan ha problem med att dverbrygga mentala barriarer i
kollektivtrafiken. Ett exempel pa det som gavs i resultatet ar personer med
dyslexi som till foljd av sin funktionsvariation kan ha svart att lasa och
forsta den skriftliga informationen som finns i kollektivtrafiken.

Det finns darmed ett markbart behov av att tillhandahalla extra hjalpmedel
for individer med kognitiva funktionsvariationer i kollektivtrafiken. Detta
till trots har malgruppen inte fatt sarskilt mycket uppmarksamhet i
beslutsunderlag, tidigare forskning och i den fysiska planeringen till skillnad
fran fysiska funktionsvariationer. Kognitiva funktionsvariationer ar dolda
och kan darmed vara svara att upptacka och saledes att ta hansyn till i den
fysiska miljon (Funka 2016). Det behdver dock tillaggas att det inte alltid &r
fysiskt mojligt att tillgodose individer med kognitiva funktionsvariationer i

kollektivtrafiken. Forutsattningar skiljer sig fran resa till resa och personer
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sinsemellan, vilket kan medféra att det i vissa situationer inte alltid ar
mojligt for alla med kognitiva funktionsvariationer att resa med
kollektivtrafik. P& samma satt som att det inte alltid ar mojligt for andra
resendrer att resa med kollektivtrafik, &ven om de upplever farre mentala

barriarer i samband med resor och darmed har béttre forutsattning.

5.1.2 Vikten av mentalt tillgangliga miljoer

| resultatet ar det mycket som pekar pa att ”den byggda miljons form och
struktur paverkar hur vi anvander den, hur vi forflyttar oss genom den, hur
och var vi bor och, i férlaggningen, hur vi lever vara liv”’ (Wikstrom &
Olsson 2012:143). En mentalt otillganglig kollektivtrafik kan inbringa
angest och oro hos manniskor. Ar situationen riktigt pafrestande kan det &
inverkan pa det sjalvstandiga resandet och val av transportmedel. | varsta
fall kan det &ven innebdra att personer som inte kénner sig valkomna i
kollektivtrafiken men som heller inte har ett andrahandsalternativ &n att resa
med kollektivtrafik valjer att undvika sina vardagliga aktiviteter for att
undga att befinna sig i dessa miljoer. Indirekt blir de exkluderade fran

samhallets funktioner vilket strider mot de ménskliga rattigheterna.

Utover individens valmaende och rétt till delaktighet i samhéllet finns det
manga andra skal till varfor det ar viktigt att diskutera kollektivtrafikens
mentala tillganglighet. Flera nationella och internationella regelverk,
generella riktlinjer och férordningar behandlar rétten till fri rorlighet,
sjalvstandigt liv och krav pa universellt utformade miljéer som inte far
utesluta enskilda grupper, sasom individer med kognitiva
funktionsvariationer (Regeringskansliet Socialdepartementet 2008).
Diskrimineringslagen &r kanske den mest uppmérksammade lagen vad
galler detta. Nar atgarder for att forbattra en bristande tillganglighet inte har
vidtagits bryter man mot denna lag (Diskrimineringsombudsmannen 2016).
Foérutom dessa beslutsunderlag finns ytterligare goda anledningar till att
prioritera denna fraga i hogre grad. Resultatet visar namligen att mentalt
otillgangliga kollektivtrafikmiljoer kan fa negativa effekter pa det totala
antalet resande i kollektivtrafiken. Om malet med att fordubbla antalet
resenarer fran 2006 till och med 2020 ska uppnas maste denna fraga tas mer

pa allvar i den fysiska planeringen. Det &r darmed hogst angelaget att
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diskutera hur dagens kollektivtrafiksystem kan utvecklas for att uppfylla
resenarens grundlaggande behov, utifran de individuella forutsattningar som
finns i populationen. Extrainsatser for att dverbrygga mentala barriarer for
malgruppen kan dven vara till nytta for andra anvandargrupper. En person
med en annan sprakbakgrund som inte forstar information som ges pa
svenska alternativt engelska, hade till exempel med piktogram som
informationskanal kunnat forsta budskapet i informationen. Likasa kan en
aldre person med forslagsvis daligt minne gynnas av information som ar

latthanterlig och som repeteras under resans alla moment.

5.1.3 Prioritering i den fysiska planeringen

Att planera efter neutrala och samhallsoptimala l6sningar for det allméannas
basta ar forlegat och bygger pa en forestallning om en homogen befolkning
(Broms Wessel et al 2005). Manniskor &r olika och har olika forutséattningar
i den fysiska miljon. Dessa forutsattningar for en och samma person varierar
oOver tid och med olika situationer (Funka 2016). FOr att mota resenarernas
behov och forutsattningar i kollektivtrafikmiljon behdvs innovation och
fornyelse i planeringen i form av dynamiska och situationsbundna I6sningar.
Bland annat efterfragar Sveriges Kommuner och Landsting att
rérelsemaonster beaktas ur ett vardagsperspektiv utifran skilda behov och
forutsattningar i den byggda miljén (Sveriges kommuner och Landsting
2010). Det vill saga ett design for alla-tdnkande som &ven resultatet pekar
pa. Bland annat behdvs insatser for att resenarer ska kunna och vill vélja
kollektivtrafik i 6kad utstrackning. Samtidigt behévs 6kad kunskap och
forstaelse for olika anvandarperspektiv i planeringen for att veta vilka
stodfunktioner som kan forbattra kollektivtrafiksystemen for resendrerna.
Med en storre insikt for de exekutiva funktionerna som paverkar manniskans
vardag och hansyn till de sju principerna for universell design kan nya

hjalpmedel utvecklas och stérkas.

Den nya sociala riktningen forutsatter att resenarer sjéalva far vara med och
samverka med planerare i den fysiska planeringen. Planerare bor arbeta med
alternativa bilder och beréttelser och véanda sig till alternativa platser for att
fanga perspektiv fran marginaliserade grupper som vanligtvis blir asidosatt

av mer dominanta grupper i den fysiska planeringen (Broms Wessel et al
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2005). Personer med kognitiva funktionsvariationer kommer troligen inte att
delta i moten och aktiviteter eftersom det &r just det manga av dem har svart
med, de maste darfor aktivt sokas upp i manga och sma sammanhang, pa
sina hemmaarenor dar de kénner sig relativt trygga. Individens behov av
anpassade transporter kan pa sa satt férenas med samhéllets stravan efter ett
langsiktigt socialt hallbart samhalle.

5.1.4 Overbryggning av mentala barriarer

I den fysiska planeringen far effektivitetsfaktorn genom mobility
management mycket uppmarksamhet (Swedish platform on Mobility
Management 2016). Resultatet visar dock att det snarare ar anvandbarhet,
trygghet och vardeskapande faktorer som behover starkas for att uppfylla
behov hos individer med kognitiva funktionsvariationer i kollektivtrafiken.
Framtida utvecklingsprojekt behover darfor behandla upplevelsefaktorer i
storre grad da det ar dem som framfor allt kan skapa forutsattningar for att
Overbrygga mentala barriérer i kollektivtrafiken. Bo Bergstrom (2009)
angaende gestaltningslagarna, likt resultatet, menar att det handlar om att
forbereda manniskan pa vad som komma skall och detta kan pa basta satt
goras genom att na ut till manniskans alla sinnen. Det kan till exempel vara
genom ljud, ljus, farger och ménster som kontrasterar mot varandra for att
snabbt delge information som kan uppfattas av resenaren (Ware 2008). En
bred variation av element ar nddvéandig for att undvika motsattningar da

formagor och forutsattningar skiljer sig at mellan individer.

For att fler ska kdnna sig valkomna i kollektivtrafiken ar det alltsa attraktiva
och enkla miljoer som &r latta att 6verblicka och anvénda vid wayfinding
som efterfragas (Mollerup 2013). Tydliga och konsekventa strukturer och
kodning ar darmed A och O for att det ska infrias och det yttersta ansvaret
ligger hos inblandade aktdrer sasom kollektivtrafikstationer och reseforetag.
Dessa aktorer ar ocksa skyldiga att samarbeta i fragan (Halla konsument
2006). Resultatet visar dock att de inte alltid gor det, speciellt inte vid
trafikstorningar eller i hektiska situationer nar resenérer har kant sig
diskriminerade av kollektivtrafikpersonal. En storre enhetlighet i systemen
for bland annat biljettkdp, information, piktogram, farghantering och

liknande hade hjélpt manga resendarer vid orientering. En enhetlig linje i hela

54



Diskussion

landet skulle innebéra att kollektivtrafikens alla huvudman far gora avkall
pa sitt eget designsprak. Fragan ar vad som ar viktigast: att aktorernas olika
loggor syns eller att underlatta resande hos individer med kognitiva

funktionsvariationer.

Enligt resultatet kan mentala barriérer 6verbryggas med hjéalp av teknologi.
Den har formagan att skraddarsys efter olika anvandarperspektiv. Detta
omfattar bade applikationer i smartphones och automatiserade funktioner i
den fysiska miljon, sdsom sjalvspolande kranar pa toaletter och dylikt. |
situationer dér teknologin inte ar tillracklig for att hjalpa resendrer i sitt
resande ar mansklig kontakt fortfarande efterfragat. Personer med kognitiva
funktionsvariationer upplever ofta att det inte finns ndgon som tar ansvar for
att hela resan ska fungera. Det vill s&ga att det inte finns en sjalvklar plats att
vanda sig till nar ndgot gar snett. Att det erbjuds ledsagning pa de storre
stationer upplevs som positivt men det saknas fortfarande alternativ som
erbjuder personlig service pa ett mer spontant satt, sarskilt vid
trafikstorningar. | dessa fall saknas enkelhet och trygghet sdsom ett
telefonnummer att ringa vid behov och en forsakran om att hjalp finns att fa
nar nagot gar snett. Anstallda inom kollektivtrafiken behover 6ka sin
kunskap inom kollektivtrafiksystem for att kunna assistera individer pa
plats. De behdver aven tillsammans med medpassagerare 6ka sin forstaelse
for vad det innebér att resa med kognitiva funktionsvariationer i
kollektivtrafiken.

5.2 Slutsats

En mentalt tillganglig kollektivtrafikmiljo behover vara effektiv,
anvandarvanlig, trygg och vérdeskapande for att uppfylla resendrens
grundlaggande behov. Svarigheter i samband med resande kan dock uppsta
hos vissa manniskor da kollektivtrafikmiljoer ar komplexa och sociala
interaktioner med obekanta manniskor &r ofrankomliga. Dessutom kan
informationsfloden for somliga individer vara svara att hantera. Hur och
vem som paverkas av dessa mentala barriarer varierar beroende pa
individens forutsattning och mojlighet. Hos personer med kognitiva

funktionsvariationer &r det vanligt forekommande att svarigheter uppstar i
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kollektivtrafiken. Om inte de mentala barridarerna éverbryggas kan det fa
konsekvenser pa det sjalvstandiga resandet och val av framtida fardmedel
hos individen. Pa langre sikt kan det resultera i ett minskat resande totalt sett
i kollektivtrafiken. Losningen finns mahéanda i en skraddarsydd teknik
anpassad efter individers olika forutsattningar. | de fall nar teknologin inte
racker hela vagen efterfragas fysiska personer att ta hjalp av. For att
individer med kognitiva funktionsvariationer ska valja att resa med
kollektiva fardmedel idag och i framtiden maste kunskapen och forstaelsen
for denna malgrupp 6ka bland planerare, kollektivtrafikpersonal och andra
medpassagerare.

5.3 Vidare forskning

| ett socialt hallbart samhalle star manniskans behov och 6nskemal i fokus.
Denna studie pekar dock pa en verklighet dar en stor grupp individer har
ldmnats utanfor i den fysiska planeringen och riskerar att hamna i
utanforskap om inga nya initiativ tas. Detta galler inte bara i
kollektivtrafiksammanhang utan det kan aven appliceras pa offentliga
platser i allménhet. For att deras behov ska tillgodoses i den fysiska miljon

kravs battre utformning, innehall och organisation av strukturer i samhallet.

I dagens samhadlle finns dock inte det kunskapsunderlag som ar nodvandigt
for att kunna astadkomma en forandring for dessa manniskor. Praktiker bor
satta sig vid samma bord som resenarerna for att diskutera hur det ska ga
till. Att forsta en plats utifran den som den specifika platsen ar till for &r en
nyckelfraga i den nddvandiga utvecklingen. Fler och mer djupgaende studier
skulle kunna fylla det kunskapsgap som finns och dka forstaelsen for de
insatser som behdver goras. Med stérre medvetenhet kan planering skapa
mojligheter for personer med kognitiva funktionsvariationer. Da vissa
intresseorganisationer var daligt insatta i kollektivtrafiksystem hade
intervjuer med exempelvis kollektivtrafikpersonal, sasom tagvardar och
chaufférer, kunnat bidra med intressanta synpunkter pa hur kollektivtrafiken
kan bli mer mentalt tillganglig. Detta skulle ocksa kunna tydliggora deras

kunskapsbrist for omradet och vad de behover arbeta vidare med.

56



Diskussion

Sociala fragor behover lyftas in pa ett systematiskt satt och bli tydligare.
Déarigenom blir de ocksa lattare att diskutera och beslut kan tas pa mer
genomlysta grunder. Det behdvs inventeringar for att kartldgga vilka sociala
kvalitéer och behov som finns utefter olika skal-nivaer; vad vi redan vet och
vad vi maste ta reda pa. Det behovs ocksa undersokas vilka
forbattringsatgarder som kravs for att starka de inventerade sociala
aspekterna. Forslag till forandring maste sattas i kontrast till den kunskap
som framkom under inventeringen och det stora pusslet maste laggas i
samverkan mellan institutioner, néringsliv, foreningar och medborgare for
att skapa helhet och langsiktighet i planeringen. Dessa forbéattringsatgarder
maste sedan efter verkstéallande noga utvérderas och analyseras. Ett exempel
pa en fraga som behdver diskuteras vidare mellan aktorer, som inte har lyfts
fram i denna studie, &r integrering mellan de som ansvarar for kollektivtrafik
och de som ansvarar for fardtjanst. For somliga individer ar nd&mligen den
mest problematiska delen i resan att ta sig frdn hemmet till kollektivtrafiken
beroende pa individens dagsform, avstand till hallplats eller andra hinder i
den fysiska miljon. Det kan vara en avgdrande faktor for om somliga Gver
huvud taget kan resa med kollektivtrafik.
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Begreppsforklaring

Anvéandbarhet ar ett kvalitetsmatt som handlar om att tillfredsstalla
anvandarens behov i den fysiska miljon. For att na hog grad av

anvandbarhet behdvs goda metoder och tekniker.

Anvandarperspektiv syftar pa anvandarens behov och forutsattningar i den

fysiska miljon.

Kognitiva funktionsvariationer &r dolda funktionshinder som i olika grad
kan hdmma individen att utfora aktiviteter i sitt dagliga liv. Det kan till
exempel vara dyslexi, dyskalkyli, afasi, neuropsykiatriska
funktionsvariationer sasom ADHD, ADD och DAMP,
autismspektrumtillstand (AST), tvangsbeteenden (OCD) och Tourettes

syndrom med mer.

Kollektivtrafikmiljoer omfattar passagerartrafik som ar tillganglig for
allménheten, till exempel tag, sparvagn, buss och sjotrafik.

Kollektivtrafiksystem innebér resor i sin helhet, séasom utbud, méjligheten

att forflytta sig, anvandbarhet med mer.

Mentala barriarer kan uppsta i motet med omgivningens forvantningar och
forutsattningar, exempelvis svarigheter i att lasa av en omgivning pa grund
av en kognitiv funktionsvariation. Det gar dock att dverbrygga dessa med
ratt hjalpmedel till skillnad fran en mental blockad som antyder pa ett mer

ogenomtrangligt stopp.

Mental tillganglighet handlar om att undanréja mentala barridrer i den
fysiska miljon for att alla individer ska kanna delaktighet och fa tillgang till

samhallets tjanster.

Orienteringsformaga ar individens kognitiva formaga att forflytta sig fran
A till B i tid och rum.



Intervjuguide

Organisationens namn. ..
Deltagarens namn...

Vem é&r den typiska medlemmen?
- Ex: alder, kon, sprak, funktionsvariation...

Hur upplever era medlemmar kollektivtrafikmiljoer?
- Ex: hierarkier, kulturella- och sociala skillnader, trygghet och
sakerhet, trivsel, radsla...

Vilka svarigheter i kollektivtrafiken férekommer bland era medlemmar?
- Ex: orientering, information, biljettsystem, medresenarer,
personal...

Vilka konsekvenser kan dessa svarigheter fa pa deras fortsatta resande?
- Ex: undviker dessa miljoer, alternativa transportmedel, tar hjalp av
andra mdnniskor ...

Kan dessa svarigheter 6verbryggas med ratt hjalpmedel?
- Ex: alternativ skyltning, assistans pa plats, tydligare uppbyggnad pa
stationer ...

Har ni nagra konkreta forslag pa forbattringsatgarder som skulle

forbéattra upplevelsen for era medlemmar i kollektivtrafiken?

- Ex: alternativa hjalpmedel, annan utformning pa stationer, andra
informationsverktyg, tysta rum...

Hade organisationens medlemmar rest med kollektivtrafik i annan
utstrackning om dessa insatser skulle forverkligas?
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