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Sammanfattning

Uppsatsens syfte ér att belysa hur manniskor med nedsatt syn upplever till-
gingligheten tillkollektivtrafik i Malmo samt diskutera och problematisera
det klassiska forhallningssittet gentemot begreppet tillgdnglighet. Uppsat-
sens metod &r av kvalitativ karaktér. Intervjuer genomf6rdes for att under-
sOka hur synskadade 1 Malmo upplever tillgdnglighet till kollektivtrafiken.
En dokumentstudie har genomforts for att undersdka hur Malmé stad och
Region Skane definierar och tillimpar begreppet tillgédnglighet i sitt arbete
mot mer hallbar mobilitet. Slutligen har vi genomfort en kompletterande
deltagande 6vning dér vi fick uppleva hur tillgidnglig staden &r utifran blinda
manniskors perspektiv.

Vi har kommit fram till att ménniskor med nedsatt syn har behov som inte
tillmotesgas av den allménna kollektivtrafiken. En rad behov, exempelvis
tillgéng till information, dr begrinsad till f6ljd av kollektivtrafikens bristande
teknisk funktion. Ytterligare behov, till exempel sjilvstdndighet och sponta-
nitet, dr svara att tillmotesga eftersom de éterfinns

bortom det kvantifierbara. Dessa icke kvantifierbara behov kan inte kopplas
till specifik kvalitet vilket pavisar svagheten i att definiera kollektivtrafi-
kens tillgdnglighet utifrdn befintliga kvaliteter. Dokumentstudien pavisar

att de tva administrativa organen Region Skane och Malmo stad definierar
och tillampar tillgédnglighet pé ett sdtt som frankopplar individen. Fokus
finns pa métbara indikatorer for att definiera tillgdnglighet till kollektivtra-
fik. Dokumentstudien visar ocksa att Malmo stad forsoker inkorporera den
individuella resendren vilket uppenbaras dd kommunen genomfor kvalitativa
beddmningar av kollektivtrafikens tillgédnglighet. Kvantifierbara indikatorers
dominans i sammanhanget aterspeglas dock dd Malmo stad utfor kvantitativa
undersokningar som indexerar kollektivtrafikens kvalitet och tillgidnglighet
varje ar och kvalitativa bedomningar vartannat 4r.

Uppsatsens slutsats dr att begreppet upplevd tillgénglighet kan bidra till en
mer samtalsdriven planering dir manniskans behov star i fokus istéllet for
kollektivtrafikens kvalitet. Genom att planera med ménniskor skapas for-
utsdttningar att inte missa behov som finns bortom det kvantifierbara. Om
planering utférs med nuvarande och framtida brukare kan kollektivtrafiken
bli mer tillginglig for fler vilket ar viktigt for den hallbara utvecklingen.

Nyckelord
Mobilitet, Upplevd tillgdnglighet, Synskadad, Malmo.



Abstract

The aim of this study is to illuminate how the visually impaired experience
accessibility to the public transport in Malmé and to discuss and problemati-
ze the classic approach to the concept. We have used a qualitative approach
to the studied phenomenon. Interviews were conducted i to examine how
visually impaired in Malmo experience accessibility to public transport. We
have also carried out a document study to examine how Malmé stad and
Region Skane defines and apply accessibility in their work for sustainable
mobility. Finally we participated in a participation exercise where we got to
experience how accessible thecity are from the perspective of the visually
impaired.

The interviews show that the visually impaired have needs which don’t

get meet by the public transport system in Malmd. Some of the needs, for
example access to information, are limited as a result of deficient technical
function in public transport. Other needs, for example the need to be inde-
pendent or spontaneous, are harder to meet because they exist beyond the
quantifiable. These non quantifiable needs can’t be coupled with a specific
quality in public transport which accentuates the weakness in the classical
way of defining accessibility within transport planning. The document study
demonstrates that the two administrative agencies Region Skdne and Malmo
stad defines and practice accessibility in a way that decouples the individual.
Focus is on measurable indicators to define accessibility to public transport.
The document study also shows that Malmo stad are conducting qualitative
assessment in the context of accessibility to public transport. Yet quantifiable
qualities are still dominating the work with accessibility which shows when
quantifiable enquiries are executed more often than qualitative assessments.

The conclusion of the study is that the concept of perceived accessibility

can contribute to a more discourse driven planning practise where the user
stands in focus, not the quality of public transport. Planning with people
generates better conditions to not undermine the needs that exists beyond the
quantifiable. Planning with present and future users is key to create a more
accessible public transport system, which is important for sustainable deve-
lopment.
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Forord

Vi vill i1 detta forord rikta tack till de ménniskor som har gjort uppsatsen
mojlig. Forst vill vi tacka vara respondenter som gav tid fran sin vardag

for att prata med oss. Intervjuerna var insiktsfulla och utan era svar skulle
uppsatsen inte blivit till. Vi vill 4ven tacka var handledare Maria Kylin for
stdd och vigledning. Du har kommit med savél tankevickande fragor som
konkreta exempel och din kunskap genomsyrar nu uppsatsen. Slutligen vill
vi tacka Stugan och Fredagsgruppen for att ha statt ut med véra diskussioner
om uppsatsen under dygnets alla timmar.
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1 Problemformulering

En sjdlvklarhet i de flesta manniskors liv &r mojligheten att rora sig 1 sam-
hillet. Ménsklig rorelse dr ofta synonymt med och utgoér en del av begreppet
mobilitet (Cresswell, 2010). Méanniskans mobilitet skapar forutsittningar for
social interaktion, arbete och god hélsa (Ureta, 2008; Lindqvist & Lundalv,
2012; K2, 2017; Wong, 2018). Individens mobilitet ar darfor viktig for
vardagslivet. Det argumenteras fOr att transportsektorn maste genomfora ett
paradigmskifte och strdva mot mer hallbar mobilitet dér kollektiva alternativ
premieras framfor privatbilism (Banister, 2008; Schiller, Bruun & Kenwort-
hy, 2010). For att ménniskor ska vilja anvénda kollektiva fardmedel forutsitts
dock att de ar tillgéngliga. Tillgdngliggdrande av kollektivtrafik dr darfor ett
sjalvklart verktyg for att na det nya paradigmet och skapa ett mer hallbart
transportsystem.

Trots att tillgdngliggorande av kollektivtrafik ar ett sjalvklart verktyg for 6kad
individuell mobilitet aterfinns problematik gillande begreppets definition och
tillimpning. Den klassiska definitionen av tillgdnglighet dr: Mojlighet till
interaktion (Straatmeier, 2008; Lattman, Friman, Olsson, 2018), och indikerar
om ménniskor har mojlighet att dka exempelvis buss eller tag. Det klassiska
tillimpandet av tillgdnglighet genomfors pa ett sitt som aggregerar

grupper av ménniskor och frankopplar den individuella resenédren. Anledning-
en att aggregera ménniskor vid tillgédngliggdrande av kollektivtrafik &r {or att
identifiera generella kvaliteter som okar kollektivtrafikens tillgdnglighet. Ett
problem som uppstdr dr att aggregering av manniskor vid tillgéngliggérande
av kollektivtrafik riskerar missa de som dr minst normativa (Lattman et al.,
2018). Istéllet har tillgédngliggorande utifran den klassiska definitionen fokus
pa majoriteten.

Definitionen av tillgénglighet som aggregerar ménniskor och grupper be-
ndmner Léittman (2018) som “objektiv” tillgénglighet. Det finns begreppsliga
svagheter med att definiera tillgénglighet som objektiv eftersom den objektiva
tillgdngligheten &r en konstruktion av gemensamma subjektiva uppfattningar
inom grupper eller samhéllen. En gemensam subjektiv uppfattning om forete-
elser kallas for intersubjektivitet. Till exempel dr hundra meter

en konstruktion av intersubjektiva forestdllningar om avstand (Tuan, 1974).
Hur detta avstdnd upplevs dr ingen objektiv sanning utan paverkas av mann-

iskans subjektivitet. Den klassiska aggregerade tillgingligheten kommer
darfor bendmnas som intersubjektiv tillgdnglighet i denna uppsats.

Redan pa slutet av 1970-talet etablerades en distinktion mellan tillgénglighet
som dsyftade kvaliteter i kollektivtrafiken och tillgdnglighet som utgick fran
individens vérdering av ndmnda kvaliteter (Morris, Dumble & Wigan, 1979).
Begreppet som utgér fran individens vardering av kvaliteter i1 kollektivtrafik
bendmns som upplevd tillgdnglighet (Scheepers et al., 2016; Lattman, 2018).
Upplevd tillgidnglighet till kollektivtrafik definieras som: “individens upplev-
da mojlighet att leva onskvirt liv utifran forutsittningar etablerade av kollek-
tivtrafiksystemet” (Lattman, Friman & Olsson 2016, s.37). Eftersom det finns
risk vid klassiskt tillgdngliggérande av kollektivtrafik att missa individuella
behov har upplevd tillgénglighet det senaste decenniet fatt storre uppmark-
samhet samt teoretisk och praktisk relevans (Krizek, Hornig & El-Geneidy,
2012; Scheepers et al., 2016; Lattman, 2018).

En marginaliserad grupp vars mobilitet ofta begrénsas i vardagslivet dr
synskadade (Salive, Guralnik, Glynn, Christen, Wallace & Ostfeld, 1994;
Gallagher, Hart, O’Brien, Stevenson & Jackson, 201; Wong, 2018). Begrins-
ningen hédrstammar fran att kollektivtrafiken ofta dr det enda alternativet for
synskadade (Salive, et al., 1994; Wong, 2018), samt att kollektivtrafiken pla-
nerats med en klassisk syn pa tillgénglighet som inte tar hinsyn till specifika
behov (Lattman, 2018). Darfor tror vi det ar viktigt att belysa hur synskadade
manniskor som reser i Malmo upplever tillgdngligheten till kollektivtrafik.



1.1 Syfte och fragestillning

Uppsatsens syfte dr att belysa hur ménniskor med nedsatt syn upplever till-
géangligheten till kollektivtrafik i Malmo samt diskutera och problematisera
det klassiska forhallningssittet gentemot begreppet tillganglighet. Genom att
problematisera begreppet tillgdnglighet samt belysa synskadade manniskors
upplevda tillgénglighet till kollektivtrafiken hoppas vi bidra till diskursen
kring praktiska 16sningar géllande tillgédnglighetsfrdgor inom trafikplanering.

Utifrén den givna problemformuleringen och studiens syfte har féljande tva
underfrdgor formulerats for att besvara studiens huvudfriga:

*  Hur definierar och operationaliserar Malmé stad och Region Skdne be-
greppet tillgdnglighet i sitt arbete for en mer jamlik kollektivtrafik?

*  Hur upplever mdnniskor i Malmo med nedsatt syn sin mojlighet att vara
mobil utifran forutsdttningar etablerade av kollektivtrafiksystemet?

e  Hur kan individuella behov ges ett storre fokus vid planering av till-
giinglig kollektivtrafik?

1.2 Avgrinsning

Arbetet dr avgrinsat geografiskt i Malmo och teoretiskt inom ramen for
héllbar mobilitet, humanistisk geografi, synnedsittning och tillgdnglighet.
Arbetet avgransas geografiskt i Malmo eftersom kommunen betonar i flera
méldokument hur viktig tillgdnglighet till kollektivtrafik &r (Malmo stad,
2008; Malmo stad, 2016; Malmo stad, 2018). Vi tror déarfor det dr intressant
att titta pd hur kommunen arbetar med tillgéinglighet till kollektivtrafik. Den
uppmaérksamhet som Malmdexpressen har fatt som ett hallbart transportal-
ternativ gor staden ytterligare intressant. Vi undersoker ocksa Region Skanes
tillampning och definition av tillgédnglighet eftersom landstinget har ansvar
for kollektivtrafik i Malmo.

Vi dr medvetna om att avgransningar geografiskt och teoretiskt kommer ha
inverkan pa uppsatsens resultat. Till exempel kan det pa andra platser finnas

kulturer diar ménniskor dr mer benédgna att hjélpa varandra privat och déarfor
ar upplevd tillgidnglighet hdg d&ven om den intersubjektivt inte borde vara
det. Typ av funktionsvariation kan ocksd paverka resultatet. Det finns ménga
former av variation som péverkar en ménniskas formaga att resa kollektivt
(SOU, 1975:76), till exempel; astma, nedsatt horsel eller kognitiv nedsitt-
ning. Att bussen inte ropar ut hallplatsldge 1 hdgtalaren &r en storre begréns-
ning for ndgon som ir synskadad én for en ménniska med nedsatt horsel.
Valet av funktionsvariation i uppsatsen bygger pa den begriansade kunskap
som finns géllande synskadades upplevda tillgidnglighet till kollektivtrafik.

Eftersom det finns 1,3 miljarder synnedsatta méinniskor i virlden (WHO,
2014), s méaste uppsatsen avgrinsas ytterligare. Nedsatt syn inbegriper allt
frén behov av ldsglasogon till att vara helt blind. Beroende pa grad av ned-
sdttning tror vi att ménniskan begrinsas olika mycket och vi viljer att foku-
sera pa dem som potentiellt begridnsas mest, alltsa har samst syn. Individer
med synnedsittning dr berittigade hjdlpmedel som ska underlétta vardagen
(Vérdguiden 1177, 2019). Definitionen av individer med synnedséttning i
denna uppsats kommer vara personer som enligt ldkare ar berdttigade syn-
hjilpmedel.

1.3 Bakgrund

I f6ljande avsnitt kommer en kortare beskrivning om synskadade 1 samhéllet
samt en redogorelse for vilka lagar och forordningar som reglerar synskada-
des tillgénglighet i Sverige.

1.3.1 Synskadade i samhdillet

Synen ér det huvudsakliga sinnet for att orientera den byggda miljon (Svens-
son, 2012). For manniskor med nedsatt syn ér det darfor viktig att rummet
innefattar egenskaper som underlattar rorelse trots begridnsad forméga att ta
in visuell information. Aterfinns inga eller f4 hjilpmedel som bidrar till kéin-
nedom och forstelse om rummet kan individer med synnedséttning
begrinsas 1 sin vardag, exempelvis till f6ljd av otrygghet (Pelli, 1987).

I verige finns det cirka 250 000 synskadade ménniskor (Svensson, 2012).
Gruppen synskadade innefattar ménniskor som har nagot stadie av synned-



sdttning, exempelvis blindhet, fargblindhet eller kikarsyn (SOU 1975:76).
Synnedséttning innebdr att individen har svérare att 14sa, forflytta sig och
orientera sig i rummet (SRF, 2019). Begréinsad syn &r ett informationshan-
dikapp och synskadade ménniskor maste forlita sig pd annan information &n
den visuella. Exempel pa annan information i olika rum kan vara audiell pa
en buss, GPS vid promenad eller vit kipp for att identifiera nivaskillnader
och fysiska hinder (Svensson, 2012). Med tekniska hjdlpmedel kan synska-
dade bli mer inkluderade i samhéllet och sjdlvstdndigt utfora fler aktiviteter
(Hakobyan, Lumsden, O’Sullivan & Bartlett, 2013).

1.3.2 Lagar, férordningar och bestimmelser

Det dr huvudsakligen Plan- och bygglagen (2010:900) som reglerar tillging-
lighet och anvindbarhet i den byggda miljon i Sverige (Svensson, 2012). Till
exempel foreskriver PBL (2010:900) 8:4 att: ett byggnadsverk ska ha de tek-
niska egenskaper visentliga i frdgan om tillgdnglighet och anvindbarhet for
personer med nedsatt rorelse- eller orienteringsforméga, och PBL (2010:900)
8:1: byggnadsverkets utformning ska vara tillgénglig och anvindbar for
personer med nedsatt rorelse- eller orienteringsforméga. Ett byggnadsverk
kan till exempel vara en busskur. Nadgra exempel pa kvaliteter som bidrar

till 6kad tillgédnglighet och anvindbarhet &r mgjlighet att sitta pa en bénk,
hallplats som skyddar mot blast samt olika former av information; visuell,
audiell och taktil (Svensson, 2012).

Utformning av den byggda miljon med funktionsvarierade i1 fokus behandlas
dven 1 ALM, vilket dr: boverkets foreskrifter och allmidnna rdd om tillgdng-
lighet och anvindbarhet for personer med nedsatt rorelse- eller orienterings-
forméga pé allméinna platser och inom omréden for andra anldggningar dn
byggnader (BFS 2004; Svensson, 2012). Foreskrifterna behandlar generellt
den byggda miljon, exempelvis framkomlighet och tydlighet pa gangbanor,
ljusséttning samt informationens tydlighet 1 det offentliga rummet. Fokus pa
tydlighet i kollektivtrafik behandlas ocksa da foreskriften 15:11 pavisar:
Busshéllplatser bor vara utformade s att de tydligt framtrdder mot omgiv-
ningen (BFS 2004; Svensson, 2012). En héllplats tydlighet kan accentueras
genom exempelvis kontrasterande firg och markbeldggning, eller taktila
plattor som leder fram till plattform och busskur.

I savil Boverkets byggregler (BFS 2011:6) som ALM (BFS 2004:15) be-
lyses vikten av god belysning ldngs gang- och cykelstrdk och intill viktiga
malpunkter. Viktiga mélpunkter innefattar bland annat héllplatsldgen och
perronger. God belysning &r viktigt s médnniskor med begrinsad oriente-
rings- och rorelseformaga far 6kad tillgénglighet (Svensson, 2012). Beroen-
de pa grad av synnedsittning blir ljus mer eller mindre viktig. For personer
med synrester kan visuell kommunikation vara viktig for att orientera sig.
En minniska som dr blind har inte nadgon storre nytta av visuella hjidlpmedel
utan behover forlita sig pa audiell och taktil information.

Vidare finns lagen om handikappanpassad kollektivtrafik (SFS 1979:558),
vilken dmnar lyfta och reglera tillginglighetsanpassning av kollektivtrafik i
samhillet. Lagen uttrycker att: “Den som har tillsyn 6ver kollektivtrafik och
den som utdvar sadan trafik skall se till att trafiken anpassas med hansyn till
resendrer med funktionshinder” (SFS 1979:558 23§), vilket pavisar att de som
tillhandahaller kollektivtrafiken i Malmo har stort ansvar dver tillganglighe-
ten for funktionsvarierade manniskor. Manniskor med fysiska, psykiska eller
kognitiva ska ha likvirdiga méjligheter att fardas kollektivt som personer
utan funktionsvariation.

Slutligen uppdaterades Diskrimineringslagen (SFS 2008:567) 2014 for att
dven inbegripa funktionsvarierade manniskors tillgénglighet i samhéllet.
Lagen pavisar att en person med nedsatt funktion inte ska befinna sig i en
sdmre situation dn ménniskor utan funktionsvariation till f6ljd av att dtgirder
inte har vidtagits (SFS 2014:958). Tillgidngliggérandet ska vara skéligt vad
géller ekonomi, praktiskt genomforande och varaktighet.



2 Metod
2.1 Vetenskapsteoretisk inging

Historiskt har vetenskapsteorin delats 1 tva liger, dogmatiker och relativister
(Thurén, 2007). Dogmatikern utger sig for att kunna uppnd absoluta san-
ningar och relativisten belyser svagheter och styrkor i samtliga idéer. De tva
grupperna delas i olika huvudinriktningar inom vetenskapsteorin vilka &r
positivismen, strdvan efter absolut sanning, och hermeneutiken, med huma-
nistisk prigel som syftar till fordjupad kunskap, skapad genom inkdnnande
och empati. Ett mdlande exempel pa skillnaden mellan de tva vetenskapliga
tillvigagéngssitten &r att vi logiskt kan forklara varfér ménniskor emigre-
rade till Amerika pa 1800-talet. Manniskor soker sig frén besvdrande om-
standigheter till platser med béttre forhallanden. Emigrationen &r inte svért
att begripa intellektuellt och dra positivistiska slutsatser fran. En mer djupga-
ende beskrivning om ménniskor under emigrationen kan dock ge ytterligare
forstaelse. Genom hermeneutisk tolkning av individens resa kan vi forsta
upplevelsen av att [dmna hus och familj. Vi kan forsta for att vi ocksa &r
ménniskor och kan forestilla oss hur andra individer tinker, upplever och
kénner. Risken att missa nigot vésentligt dr betydande om vi studerar histo-
riska héndelser utan att forsoka forstd vad dessa hdndelser innebar for déti-
dens manniskor (Thurén, 2007). I fallet for var egen uppsats kan vi intellek-
tuellt forsta att det finns begriansningar for mianniskor med synnedsittning
som innebar att de inte har samma mojligheter 1 samhaéllet men inte hur
begransningen upplevs och varfor individen skulle uppleva att sé ar fallet.

Utan att pa nagot sitt underkasta oss de tvd vetenskapsteoretiska dikotomier-
na préaglas vart arbetssitt av den hermeneutiska skolan. Uppsatsens syfte
lamnar lite utrymme for den positivistiskt inspirerade objektiva sanningen.
Studien som genomforts dr av kvalitativ karaktér, vilket innebér att utgédngs-
punkten frén forfattaren dr skepticism gentemot objektiva sanningar (Mal-
terud, 2009; Cresswell, 2003). En form av hermeneutiskt forhdllningssatt dr
ocksa lampligt vid kvalitativa studier (Patel & Davidson, 2011; Thurén,
2007). Verkligheten kan upplevas pd manga olika sitt och ndgon universell
objektiv verklighet finns inte.

Enligt Thurén (2007) finns det tvd besldktade problem vid tolkning av en an-
nan minniskas upplevelse. Det dr dels en frdga om projektion, mina kénslor
kommer avspegla tolkningen av andra ménniskors berittelse, och dels en fra-
ga om kontext. Skildras det forflutna eller en annan ménniskas vardag finns
risken att kontexten inte uppfattas korrekt. Darfor tanker vi att det kan vara
svart att forstd nadgot som hént for linge sedan eller pa en plats vi aldrig be-
sokt. Darfor dr det viktigt att vara transparent géllande tolkning, och belysa
att den bygger pa var egen erfarenhet och forstéelse av vérlden.

Vidare ér det viktigt att en forfattare 1 akademiskt skrivande &r opartisk kring
fenomenet som studeras (Cresswell, 2003), bade gillande urval, tolkning

av empiri samt val av litteratur och teorier. Som forfattare till denna uppsats
ar vi medvetna om att var bakgrund, socioekonomiskt, kulturellt och aka-
demiskt kommer ha inverkan pé hur studien genomfors och dess resultat.
Denna bakgrund kan ocksa paverka intervjuer da respondenter tenderar att
influeras och fordndra sina svar beroende pa hur de upplever personen som
genomfor intervjun (Denscombe, 2014).

2.2 Empiri

Nedan redovisas hur vi samlat in empiri till uppsatsen, hur empirin ar bear-
betad och hur den kommer att anvédndas i analysen. Det &r tre metoder som
anvinds ar:

- Semistrukturerad intervju
- Dokumentstudie
- Deltagande studie - egen upplevelse

2.2.1 Intervju

Intervju dr en metod som anvénder individers svar pa forskarens fragor som
data for att studera ett fenomen (Denscombe, 2014). I denna uppsats grundar
sig datainsamling i intervjupersoner med synnedsittning som bor eller ror
sig 1 Malm 1 sin vardag. Intervjuerna som genomforts bygger pa vad Patel
och Davidson (2011) kallar semistrukturerad intervju, det vill sdga att frdgor-
na som stéllts har varit 6ppna for att tilldela respondenten stort utrymme att
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sjalv formulera svaren. Denscombe (2014, s. 186) betonar styrkan med den
semistrukturerade intervjun for att skapa detaljrikedom:2.2.1.1 Genomforan-
de av intervjuer:

“The use of interviews in small-scale research tends to involve
the use of semi-structured interviews to investigate attitudes and
issues in detail, and is generally used as a part of qualitative re-
search.”

Detaljrikedomen 1 materialet som kan erhéllas via semistrukturerade inter-
vjuer dr en fordel vid uppsatsens analys fOr att gora tolkningar av respon-
denternas upplevelser. Den semistrukturerade intervjun ir flexibel, bade
géllande mojlighet att stélla foljdfragor vid specifikt tillfdlle, men har ocksé
potentialen att fordndras mellan olika intervjusituationer (Cloke et al., 2004;
Denscombe, 2014). Flexibiliteten dr viktigt eftersom intervjuer dr kontextoch
deltagarbaserade, beroende pd vem som &r respondent och 1 vilket samman-
hang kommer olika aspekter av tillgdnglighet till Malmos kollektivtrafik att
belysas. D4 ér det viktigt att f6lja upp respondentens resonemang och inte
driva stingda fragestéllningar eller komma med forutfattade meningar.

Ett vanligt problem under en intervjusituation &r att rollerna “forskare” och
“respondent” &r en social relation dir intervjuaren hamnar i en maktposition
(Kvale, 1996). Vi som intervjuar ramar in situationen, introducerar &mnet
och styr utvecklingen pa intervjun och har dirfor ett etiskt ansvar (Hedin,
1996; Patel & Davidson, 2011; Denscombe, 2014; Kvale & Brinkman,
2009). Etiska stdllningstagande forekommer exempelvis vid urval av res-
pondenter samt forberedande till och genomf6rande av intervjustudien. Det
huvudsakliga syftet med att forhalla sig etiskt till forskning ar att ingen ska
komma till skada. Om en person, fortryckt av sin regering, intervjuas och
beréttar om brott mot ménskliga rittigheter i sitt land 4r det oldmpligt att
utge individens identitet. Istéllet dr det viktigt att bibehélla integriteten hos
respondenten vilket borde accentueras innan intervjun (Patel & Davidson,
2011). Vad som kan anses etiskt att forska om och att friga ar inte sjdlvklart
(Descombe, 2014). Eftersom varje individ upplever verkligheten olika kan
forskaren ha det svart att fastsla om dmnet eller frdgorna skulle vara oldmpli-
ga. Individen, fortryckt av sin regering, kanske ser vérde i att utge sin identi-

tet for att uppmérksamma problematiken och bli forebild for motstandet.

En fingervisning géllande etiken vid forskning &r att iaktta forsiktighet och
inte genomfora nagot som medfor mer 4n minsta mojliga skada (Denscom-
be, 2014). Extra forsiktighet iakttas ndr utsatta grupper studeras, exempelvis
barn och funktionsvarierade, eller undersdkningar av kinsliga &mnen som
olagliga handlingar och religion. Inom samhéllsvetenskaplig forskning finns
det fyra grundldggande etiska principer att forhalla sig till (Denscombe,
2014), dessa dr som foljer: skydda deltagande individers intresse, deltagande
ska vara frivilligt och i samtycke, uppratthalla akademisk integritet och inte
agera missvisande, samt folja lagen i1 samhéllet du befinner dig. Det &r inte 1
samtliga fall som principerna kan f6ljas, till exempel bedrivs forskning kring
illegala migranter vilket blir problematiskt om man ska forhélla sig till de
fyra grundlidggande principerna. I de fall principerna inte gér att folja kravs
ytterligare etiska avvigningar, exempelvis overvager forskningens resultat
potentiell skada den innebar.

2.2.1.1 Genomforande av intervjuer

I denna uppsats har vi intervjuat sex personer. For att inte riskera att missa
nagot delomréde har vi utgatt frdn samma intervjuguide (bilaga 1) vid samt-
liga intervjuer. Dérfor har respondenterna fatt svara pa fragor av liknande ka-
raktir och &mne. Den inbordes ordningen for fragor 1 guiden har fordandrats
eftersom vi har varit flexibla och dmnat f6lja upp respondentens svar. Om
intervjupersonen berdrt en frdga som ligger i slutet pa guiden har den kom-
mit tidigare 1 intervjun. Frdgornas karaktir har varit 6ppna, for att inte leda
respondenten i specifik riktning. Genom 6ppna fragor minskar risken att vi
styr respondentens svar, vilket tenderar att skapa djupare och rikare kinne-
dom om ménniskans upplevelse (Hedin, 1996; Patel & Davidson, 2011).

Redan vid urvalet av intervjupersoner finns en risk att skapa en onyanserad
bild av ett problem (Kvale & Brinkman, 2009). Vi har déarfor forsokt inter-
vjua ménniskor i olika &lder och med olika former av synnedséattning. Innan
genomford intervju forsdkrade vi respondenternas anonymitet. Denna for-
sikran foranleder att vi vidare i uppsatsen kommer bendmna respondenterna
vid andra namn vilket presenteras i matrisen pa nista sida.
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Namn Carl Goran | Lisa Anders [Niklas | Karin
Alder |86 71 64 39 54 75
Synned- |Ledsyn [Ledsyn |Blind Blind Blind Ledsyn
sattning

Lingd pé | 60 minu- [ 60 minu- | 60 minu- | 75 minu- | 50 minu- | 65 minu-
intervju | ter ter ter ter ter ter
Datum 13/2 11/2 18/2 14/2 14/2 28/2

for inter-

vju

Samtliga sex semistrukturerade intervjuer som utforts for datainsamling
genomfordes under dagtid i februari 2019. Tva av uppsatsens respondenter
sokte vi sjdlva upp, tre respondenter kontaktades av Synskadades riksfor-
bund som vidarebefordrade respondenternas intresse till oss, och slutligen
blev vi kontaktade privat av en respondent som hade intresse av att bli
intervjuad. Vi tog stéllning till att Synskadades riksforbund gjorde ett urval
bland medlemmar, eftersom organisationen uppenbarligen har intresse i fra-
gan. Vi dr medvetna om att det kan finnas en extern agenda hos nagra av res-
pondenterna, vilket kan ha haft inverkan pa svaren. Det dr dock svart for oss
att svara pa huruvida respondenterna driver sin egen eller organisationens
agenda. Det ska tillaggas att &ven om respondenten driver en agenda eller
har intresse 1 fragan ar det deras upplevelser 1 kollektivtrafiken och upplevda
verklighet som ligger till grund for hur de uppfattar kollektivtrafikens till-
géanglighet.

De respondenter som idag dr blinda har tidigare haft ledsyn, men blivit blin-
da med aren. Hilften av respondenterna var i arbetsfor alder och hélften var
pensiondrer. Tre av respondenterna har tillgang till bil, exempelvis en fa-
miljemedlem som kan kora. Vad géller anvindandet av kollektivtrafik fanns
det stora skillnader. En respondent hade &kt kollektivt flera gdnger i veckan

1 50-ars tid. En annan &kte knappt en gang i manaden. Beroende pa vilken
erfarenhet som respondenten har av den allminna kollektivtrafiken i Malmo
kan upplevelsen av systemets tillgénglighet paverkas. Ur ett genusperspektiv
aterfinns en skev fordelning d& fyra mén och tva kvinnor har intervjuats. Vi
ar medvetna om att denna fordelning kan pdverka resultatet men uppsatsens

syfte dr inte att belysa konsrelaterade skillnader inom upplevd tillgénglighet.

Intervjuerna har spelats in och 1 efterhand transkriberats for att inte ga miste
om information, vilket kan vara fallet om transkribering av en intervju

sker frdn anteckningar och minnet (Patel & Davidson, 2011; Thurén, 2007;
Cloke et al., 2004). Innan intervjun har startat har vi frdgat respondenten om
godkédnnande av ljudupptagning vid intervjun. Samtliga respondenter gav
sitt godkénnande att spela in. Vi 4r medvetna om att ljudinspelning kan ha
inverkan pa respondentens vilja att svara pd frigor, vilket paverkar vilken
information som delges under intervjun (Denscombe, 2014; Patel & David-
son, 2011). Viljan begrénsas eftersom bandspelarens nédrvaro kan innebéra en
psykologisk barridr for respondenten som hamnar i en forsvarsstillning och
blir formell 1 sina svar (Cloke et al., 2004). Trots den vdldokumenterade pro-
blematiken med ljudupptagning vid intervjuer féredrog vi att vara drliga med
att vi spelade in, istdllet for att gora det utan respondentens vetskap. Detta
fOr att inte agera missvisande, vilket dr en av fyra etiska principerna (Dens-
combe, 2014). Vi erbjod ocksa att skicka det analyserade materialet innan vi
publicerade uppsatsen for att respondenten skulle kunna verifiera tolkningen.
Endast en respondent uttryckte intresse att tillga det analyserade materialet 1
forvég, ovriga ville ha uppsatsen 1 sin fardiga form.

Eftersom intervjuklimatet paverkar respondentens vilja att delge personliga
upplevelser (Kvale & Brinkman, 2009), har vi vid varje intervjutillfélle varit
man om att respondenten ska vara bekvidm med sdvil frdgor som val av plats
for utforande. Respondenterna som deltagit i studien har darfor fatt vélja
plats for genomforande av intervju. Tre av intervjuerna genomf{ordes hos
respondenten i fraga, tvd pd respondenternas arbetsplats och en pa ett café.
Under intervjuerna uppmuntrade vi ocksé respondenter att berétta om, for
uppsatsen, mindre relevanta upplevelser. Detta for att respondenten skulle
Oppna upp sig och bli mer djupgdende 1 sin beréttelse.

2.2.1.2 Bearbetning av material frén intervjuer
Eftersom ett fatal genomforda intervjuer innebédr stora méngder data har vi

liten mojlighet att presentera allt som sades under intervjuerna. Vi dr medvet-
na om att urvalet av data hdrstammar frén var egen uppfattning om det stude-
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rade fenomenet (Denscombe, 2014). Det dr givetvis en omdjlighet for oss
att bevisa att samtliga teman faktiskt var de mest framtrddande i intervjuerna
och inte uppkom till f61jd av var partiskhet. Vi forsoker vara sa transparenta
som mojligt kring var metod for att 6ka uppsatsens legitimitet (Denscombe,
2014).

For att understddja analysen av kvalitativa data, 6ka ldsbarheten for upp-
satsen, samt skapa dkad legitimitet for arbetet har vi kodat, tematiserat och
identifierat monster 1 respondenternas svar (Denscombe, 2014; Hedin, 1996).
Eftersom intervjuerna transkriberades hade vi mdjlighet att ldsa materialet
flera génger vid olika tillfdllen. Forsta genomgéngen ldste vi materialet och
kommenterade vad vi trodde att respondenten menade med sitt uttalande.
Vid andra genomlédsningen gjorde vi en dvergripande tematisering av materi-
alet. Hir borjade monster och teman skonjas. Vid andra genomlésningen

tog vi ocksa bort material som inte var relevant for studien, exempelvis en
respondents berittelse om skidakning. I den tredje genomgangen tog vi bort
material med samma innebdrd som var berittat av samma respondent. Vid
den fjirde genomlésningen tolkade vi och skrev rent material, tog bort ono-
diga bisatser s som talsprik och olika ljud som vi transkriberat. Efter fyra
genomlédsningar sd var materialet kondenserat for att presenteras i uppsatsens
resultatdel.

2.2.2 Dokumentstudie

En dokumentstudie syftar till att lokalisera och sammanstélla information om
specifikt fenomen (Creswell, 2003). Dokumenten som metodens namn syftar
till kan vara allt frin personliga dagbdcker, offentliga handlingar till akade-
miska rapporter, artiklar och bocker (Patel & Davidson, 2011). Viktigt vid
genomforandet av en dokumentstudie &r att inte selektivt vdlja material som
stodjer forfattarens egna vérldsbild och forhélla sig kritiskt till de dokument
som studeras (Patel och Davidson, 2011). Det finns en rad anledningar som
har inverkan pa forfattarens intention att producera och publicera en text
(Thurén, 2007). Vi som utfor dokumentstudien bor 1 samtliga fall undersoka
externa incitament som kan ha inverkan pa varfor en text har skrivits och
publicerats, exempelvis religion och kultur. Det finns anledning att forhalla
sig kritisk till en rapport som behandlar vikten av kristendom i samhillet om

den ar skriven och finansierad av en kristen férsamling.

Eisenhart (1989) belyser studien av flera dokument som en nyckel for att
skapa djupare insikt kring en organisations eller myndighets asikter i en
fraga. Ett vanligt forekommande problem 1 sammanhanget ar att forkasta
idéer som inte liknar eller motséger forfattarens egna. Att inte belysa kon-
flikter 1 det insamlade materialet kan vidare resultera i att uppsatsens fortro-
ende minskar. Om motségande tankar istillet konsulteras 1 forhdllande till
egen uppfattning skapas rikare forstaelse om det studerade dmnet (Eisenhart,
1989). En metod for att skapa en bred bild av en organisations stéllning till
specifikt fenomen &r att anvinda en sa kallad snowball effect (Eriksson &
Svensson, 2015; Eisenhart, 1989), vilket innebar att forskaren utokar sok-
omradet under insamlandet av material. Insamling avslutas nér det inte finns
nagot nytt material att tillga inom ramen for uppsatsens syfte och fragestill-
ningar.

2.2.2.1 Genomforande av dokumentstudie

I fallet for denna uppsats syftar dokumentstudie till undersékning, samman-
stillning, tematisering och kritisk granskning av officiella dokument fran
Malmo stad och Region Skane med fokus pa tillginglighet. Utgdngspunkt
var Malmo stads 6versiktsplan tillsammans med det identifierade nyckelbe-
greppet tillgdnglighet. Vi utgick fran ett identifierat nyckelbegrepp eftersom
det ar ett effektivt tillvagagangssitt vid genomforande av dokumentstudier
(Creswell, 2003). Malmo stads 6versiktsplan refererade till kommunens
Trafik- och mobilitetplan. Mobilitetsplanen ndmnde tillgédnglighetsprogram-
met som ocksé granskades. Malmo stad har en hemsida for olika utredningar
om problem i staden. Det var pa denna hemsida som Trafik- och mobili-
tetsplanen aterfanns, men inget ovrigt material som kunde anvidndas. Dirav
samlades inget dvrigt material frdn Malmo stad in. Vidare besoktes Region
Skanes hemsida och nyckelbegreppet tillgédnglighet anvindes i sokfunktio-
nen for att identifiera tva rapporter som behandlade &mnet. De tva rapporter
som anvénds fran Region Skéane dr Trafikforsorjningsprogram for Skéne
2016 och Tillgidnglighetsprogrammet for allmén kollektivtrafik for aren
2016-2020.
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Dokumentstudien grundas séledes i fem olika dokument, tre frdn Malmo stad
och tvé framtagna av Region Skane. De dokument som vi studerat &r:

*  Malmos oversiktsplan (2018)

*  Malmés tillganglighetsprogram (2008)

»  Malmos trafik och mobilitetsplan (2016)

*  Region Skdnes tillgdnglighetsprogram for allmdn kollektivtrafik for dren
2016-2020 (2016a)

* Region Skdnes trafikforsorjningsprogram for 2016 (2016b).

Genom att studera de fem dokumenten har vi forsokt forstd hur begreppet
tillgdnglighet definieras och operationaliseras av de administrativa enheterna
som ombesorjer Malmos kollektivtrafik.

Inledningsvis under dokumentstudien hade vi en idé om vad syftet for upp-
satsen skulle vara, vilket har gjort att vi mer stringent kan hitta och studera
olika dokument (Eisenhart, 1989). Om inte syftet faststills tidigt under doku-
mentstudien finns det risk att bli dvervildigad av all tillgdnglig information.
Vi var dock medvetna om att syftet skulle fordndras under processens ging,
men vi sdg virde att identifiera riktning tidigt 1 processen.

2.2.2.2 Bearbetning av material frdn dokumentstudie

Samtliga dokument har varit féremal for flertalet genomlésningar dér vi har
fokuserat pa hur de tva administrativa enheterna pratar om och tillampar
begreppet tillgdnglighet. Efter forsta genomlédsningen kunde vi identifiera
avsnitt som behandlar tillganglighet till kollektivtrafik. Vidare sammanfatta-
des materialet i ett separat dokument sa vi enkelt skulle kunna anvénda det i
uppsatsens analys. I detta dokument borjade vi tematisera material relevant
for studien. Slutligen genomfordes sévil tolkning som kritisk granskning av
Malmos stad och Region Skénes forhdllningssitt gentemot tillgdnglighet.

2.2.3 Deltagande studie - egen upplevelse

Eftersom den hermeneutiska vetenskapen bygger pa igenkdnnande och
empati frén forskaren till det studerade objektet (Patel & davidson, 2001;

Thurén, 2007), genomfordes en tillgdnglighetsévning med syfte att 6ka var
forstielse for synnedsittning och tillgénglighet. Ovningen genomfordes
den 15 februari 2019 i Alnarp pa Sveriges lantbruksuniversitet och i Malmo
kring Borgarskolan. Ovningen anordnades av foretaget Hab-o-Lek och var
del av en kurs 1 landskapsarkitektur pa SLU 1 Alnarp. Férmiddagen bestod
av en grundldggande foreldsning om tillgdnglighet 1 den byggda miljon, i
synnerhet med funktionsvarierade barn i fokus.

Pé eftermiddagen utfordes en praktisk 6vning i Malmo dér vi fick aka rull-
stol samt ga med teknikkdpp och 6gonbindel. Situationer som vi fick uppleva
var bland annat att som blind; ga pa en trottoar, forsdka hitta information pé
en hallplats, hitta till en hallplats och ga péd 6vergangsstille till en mittplat-
form omgiven av tva korfilt. I dessa moment uppmérksammades svarigheter
som att korsa en cykelbana for att komma till ett héllplatslége och att ga dver
gatan pé ett Overgangsstille.

Vi dr medvetna om att omstéllningen fran full syn till blind via 6gonbindel
ger en begransad bild av synskadades verkliga upplevelser. Nér vi berdttade
om tillgidnglighetsdvningen som del av var metod menade en av véra respon-
denter att:

“Det finns ett problem med att ni ska testa pa det, det dr stor
skillnad for ni har ju inte verktygen, det blir en chock-reaktion
for er. Ni kommer tycka att det dr vdldigt mycket svarare dn vad
det egentligen dr. Sa det blir inte riktigt naturligt. Det dr lite far-
ligt att sdtta bindel pa folk och skrdmma livet ur dem.”. (Anders,
intervju)

Mainniskor med nedsatt syn har erfarenhet av att rora sig i den byggda mil-
jon och har tekniker som hjdlper dem i1 vardagen. Exempel pa situation nér
erfarenhet kan behovas ar att hitta till femmans buss i Malmo pé hallplatser
ddr minga bussar stannar pa rad vid samma héllplatslidge. Det framgick
frén en intervju att respondenten lyssnade pa ljudet fran motorn pé de korta
bussarna, stéllde sig ldngre ned pé héllplatsen for att komma in dér bak pé
de langre bussarna som trafikerar linje fem. Denna typ av teknik krédver mer
erfarenhet av funktionsvariation én vad vi kan fé pd en eftermiddag.
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Bild 1. Deltagande studie - Ogonbindel och teknikkipp
2.2.3.1 Bearbetning av material frdn deltagande studie

Den egna upplevelsen ses som komplement till 6vriga metoder som kan
bidra med igenkdnnande vid tolkning av det empiriska materialet. Det var
framforallt upplevelsen av att inte ha nigon syn som bidrog till forstaelsen
for hur den byggda miljon paverkar tillgédngligheten till kollektivtrafik for
synskadade. Efter deltagande 1 studien diskuterade vi olika upplevelser som
var svara men dven aspekter som var forhéllandevis enkla. Till exempel var
det obehagligt att ga over gatan till mittplatformen pa Gustav Adolfs torg da
en buss inte stannade trots att vi hade kidpp och var mitt pa dvergangsstillet.
Det stora fokus som krévdes for att kdnna pa plattor paverkade ocksa véra
andra sinnen. Det var svart att fa en uppfattning genom sin horsel eftersom

fokus 14g pé att kénna sig fram och identifiera kontraster i markbeldggning-
en. Att halla sig ndra byggnader var en bra teknik for att f6lja gatan, och inte
tappa bort sig.
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3. Teori

I f6ljande avsnitt kommer teori relevant for uppsatsens syfte presenteras.
Begrepp och teorier har tematiserats for att skapa en dverskddlig blick dver
forskning relevant for uppsatsen. Forst presenteras en alternativ syn pa geo-
grafi och objektiv verklighet. Vidare foljer en presentation av tema héllbar
mobilitet, vad det innebér och varfor det dr viktigt. Slutligen undersoks be-
greppet tillgdnglighet, vars klassiska definition ifragasitts och breddas samt
kopplas till transportrelaterad social exkludering.

3.1 Humanistisk geografi och objektiva sanningar

Historiskt finns det inom geografin en idé om objektiva sanningar (Tuan,
1974; Crampton, 1994). Kartans projektion, skala och generalisering utger
sig att presentera verkligheten, frdnkopplat individuella upplevelser. Ett
humanistiskt perspektiv pd geografi uppkom som reaktion till 1970-talets
stravan efter sanning (Holloway & Hubbard, 2001), och hdavdar i motsats till
kartan, att individens upplevelse av rummet dr hogst personlig och relateras
till var forestillning och uppfattning om vérlden (Tuan, 1974). En person pé
gatan har en abstrakt bild av virlden, dock inte lika abstrakt som geografens
projicering av landmassa pa en karta. Abstraktioner av geografisk verklighet
ar léttare att fOrstd ju mindre detaljrik den ar. Till exempel kan det vara svart
for en ménniska som befinner sig i Stockholm att veta om staden &r storre dn
Malmé dven om individen har en forestidllning om bada rummen. Pa en karta
ar dock storleksmaéssiga skillnader uppenbara.

Kartografens abstraktion generaliserar bort 6verflodig information och pre-
senterar endast de objekt som ar relevanta for kartans syfte. De abstraktio-
ner som grundar den moderna geografin har en ldng historia av tillimpning
och kartografen vet vilken skala och generaliseringsgrad som ska anvindas
for att belysa ett specifikt fenomen i ett avgrdnsat omrade (Longley, Good-
child, Maguire & Rhind, 2011). Hér finns det utrymme for den humanistiska
geografin att belysa mindre abstrakta verkligheter som utgar fran individens
kropp, forestillningar, forvantningar och upplevelser. Till exempel kan en
karta som visar strommen av flyktingar 6ver medelhavet under 2015 inte

pa nagot sitt belysa vad alla dessa ménniskor upplevt. Linjerna som visar

fardvég och pilarna som visar riktning pé en karta dr en grov abstraktion och
generalisering av vad som verkligen hénde ute pa havet och vilka mal och
ambitioner destinationen betingade for inblandade. Det aterfinns saledes en
diskrepans mellan klassisk geografisk teknokratisk abstraktion och indivi-
dens abstraktion av sin egen upplevda verklighet (Tuan, 1974; Cloke et al.,
2004).

3.1.1 Den personliga sanningen

Mainniskan tenderar att abstrahera och kategorisera kunskap eller begrepp
Mainniskan tenderar att abstrahera och kategorisera kunskap eller begrepp
for att gora dem majliga att forsta (Bornemark, 2018). Emellertid aterfinns
ofta skillnader mellan individens kategorisering och verkligheten. Skillna-
den uppkommer eftersom vart sprak och sétt att tinka inte kan matcha nagot
s& komplicerat som den virld vi lever i. Daremot kan ménniskan selektivt
fokusera pa specifik information i rummet vilket paverkar abstraktionen av
verkligheten (Holloway & Hubbard, 2001). Selektiviteten fokuserar pa den
information som &dr nddvandig i aktuellt dtagande, exempelvis att lyssna och
titta efter en ankommande buss kommer péverka din mgjlighet att se och
hora figlar i nirheten.

Det finns en forestillning i samhéllet att fenomen som understdds av fysiken
ar objektiva sanningar (Tuan, 1974). Ett avstand pa hundra meter kommer
alltid att vara hundra meter. Péstdendet stimmer sa ldnge du uteldmnar vad
manniskan upplever avstandet att vara. En méanniska som gér kommer ha en
annan uppfattning om avstand dn ndgon som kor bil. Detsamma géller for
barnet som kryper fram och damen pa cykel. Avstdnd som absolut sanning
kan snarare ses som en konstruktion av gemensamma uppfattningar kring
rorelse i rummet. Denna gemensamma uppfattning dr inte nddvandigtvis fel
utan dr sanning for de manniskor som upplever den vara sann.

Sanningen &r en bekriftande forstielse av verkligheten, ndgot som individen
upplever vara sant (Bornemark, 2018). Vad individen upplever vara sanning-
en anknyter ofta till sinnesintryck och sprikets beskrivning av sanning. Ob-
jektiv sanning ar séledes en aggregerad forstielse av verkligheten som delas
av manga ménniskor. Tanken om rummet som objektiviv sanning kan verka



lockande, men det objektiva rummet finns inte (Tuan, 1974). Vad som brukar
bendmnas som objektivt dr snarare generaliseringar av fenomen dar mycket
information gar forlorad. I varje individ och situation finns det aspekter som
inte ldter sig generaliseras (Bornemark, 2018). Hur vl vi 4n beskriver en
person med ord kommer orden aldrig finga upp vad hen dr. Om vi inte kan
beskriva och forstd vad en ménniska eller ett rum &r, kan vi da séga att ndgot
ar objektiv sanning?

3.1.2 Det upplevda rummet

Kunskap och produktion av kunskap kring geografi och geografiska sam-
manhang ir ofta synonymt med anvindandet av begreppet rum (Gregory,
Johnston, Pratt, Watts, Whatmore, 2009). Rummet &r en konceptuell idé
inom kulturgeografin vars mening klarnar nir begreppet relateras till fore-
teelser i samhéllet och de ménniskor, sociala strukturer, byggnadsverk eller
floden som finns dir. Beroende pé vilken foreteelse som begreppet relateras
till kommer det beskrivas olika former av rum, exempelvis ett geometriskt
rum, som skapas av gemensamma forestdllningar om avstand och yta. En
manniska producerar med sin ndrvaro, badde mentalt och fysiskt, olika typer
av rum som hon forhaller sig till i sin vardag (Tuan, 1974). Individen be-
finner sig hela tiden i olika rum till exempel pé insidan av en buss, vid en
héllplats eller i vandringen till ndrmaste jarnvégsstation.

I en virld som &r l&ngt mer komplex dn enstaka individ kan forsta, paver-
kas verkligheten som vi upplever den av vara sinnen (Holloway & Hubbar,
2001; Tuan, 1974). Genom véra sinnen skapas uppfattningar om de rum som
kroppen passerar (Tuan, 1974). P4 grund av sinnenas begriansningar paverkar
avstand hur manniskan upplever ett rum. Beroende pa var individen befinner
sig 1 forhallande till rummet kommer olika sinnen att kunna bearbeta infor-
mation. Rum langt bort upplevs endast med synen, vi ser en horisont eller
sma objekt 1 fjdrran. Befinner sig individen ndrmare rummet, inkorporeras
fler sinnen 1 upplevelsen. Rum intill kroppen forlitar sig mindre pa synen
eftersom Gvriga sinnen utokar forstaelsen. Det 4r mojligt att forstd rummet
utan synen genom att ta in lukter, hora ljud, och kénslan av att rora vid ob-
jekt. Ett kort besok 1 ett rum etablerar visuella intryck, men for att forsta det
specifika rummets ljud, textur pa markbeldggning och viggar, eller dofter,

krivs ett lingre stopp. Okad erfarenhet av ett rum innebér minskat beroende
av synen for att kdnna igen sig (Tuan, 1974).

Mainniskans upplevelse av rummet i nutid bygger pa erfarenheter i datid och
ataganden i framtiden (Tuan, 1974). En ménniska som upplevt 1950-talets
trabdnkar pd regionaltdgen 1 Skdne kommer ha en annan upplevelse av kom-
fort pé dagens tdg dn ndgon som brukar dka forsta klass 1 ett flygplan. Har du
fatt din planbok stulen pa en buss kommer farden upplevas mindre trygg én
for ndgon som inte har blivit utsatt for brott. Ménniskors mal och ambitio-
ner i framtiden kommer ocksa péaverka hur rorelse i rummet upplevs (Tuan,
1974). Forseningen av ditt tdg verkar inte lika betungande om malet f6r din
rorelse genom rummet inte ar tidsbestimd. Virre blir det om du ska pa din
forsta arbetsintervju pé ett jobb du verkligen vill ha. Beroende pa vilka han-
delser som vintar i1 framtiden kommer rummet och rdrelse genom rummet att
skapa olika kéanslor och paverka upplevelsen.

Hur en ménniska beter sig 1 given situation pdverkas av vad hen vet. Médnn-
iskan forsoker handla rationellt utifrén givna forutsittningar i och kunskap
om rummet (Holloway & Hubbard, 2001). Till exempel fordrar individuell
mobilitet med kollektivtrafik att det finns avgdngar, men ocksé att individen
vet om att avgdngarna existerar (Lattman et al., 2016). Finns inte kunskap
om specifik avgdng kommer inte avgéngen att anvindas. Vad som é&r ratio-
nellt i given situation &r inte sjdlvklart. Att en médnniska kan ta sig dit hon
vill utan att vara orolig borde vara mer rationellt &n att fors6ka anvinda
transportsystemet pa ett sitt som inte behérskas. Inom geografin ir rationali-
tet ofta kopplat till tid och avstdnd (Holloway & Hubbard, 2001), dér snab-
baste och kortaste vdg dr mest rationell. Det aterfinns ofta skillnader mellan
kortaste eller snabbaste vdg samt individens uppfattning och upplevelse om
bista vdg. Skillnaden kan uppkomma da ménniskan tenderar att uppleva
avstand ldngre i rum som dr mer komplexa och genererar fler intryck (Kri-
zek et al., 2012). En kilometer genom centrala delar av en stad kommer att
upplevas ldngre @n en kilometer pa en stig 1 skogen. Kénnedom om specifikt
rum pédverkar ocksa huruvida en méinniska véljer en stricka (Holloway &
Hubbar, 2001). I de fall kinnedom om rummet paverkar, forlorar avstandet
sin relevans kring vad som &r rationellt. En gingvdg som ménniskor tycker
om och upplever trygg kommer anvéinds dven om avstadndet dr ldngre vilket

17



skulle gora den mindre rationell.

Vi vill lyfta den humanistiska geografins perspektiv pa objektivitet eftersom
moderna transport- och mobilitetsanalyser utgar fran olika former av absolu-
ta sanningar som oftast bygger pa avstand och tid (Lattman, 2018). Eftersom
samhdllets utveckling drivs med tilltro pa métbarhet (Bornemark, 2018),
riskerar manga icke métbara indikatorer pé tillganglighet att undermineras
(Lattman 2018). Hér menar vi att en alternativ syn pa manniskors rorelse kan
bidra till stérre forstielse for individens vardagliga mobilitet. Hur kan ex-
empelvis upptagningsomrade for héllplatser pd en karta pa ndgot sétt repre-
sentera individens upplevda tillgidnglighet till kollektivtrafik? For individen
finns det forestédllningar, erfarenheter och mal som péaverkar hur de agerar i
och upplever rummet. Om planeraren forlikar sig mot manniskans upplevel-
se, hur kan da planering som ett samhéllsutvecklande verktyg legitimera sin
forekomst?

3. 2 Hallbar mobilitet

Mobilitet innefattar tre dimensioner; faktisk rorelse, att fysiskt ta sig fran en
plats till en annan; vad rérelse representerar, forstaelse mellan individer om
vad forflyttning innebar; samt hur rorelse upplevs (Cresswell, 2010). Dimen-
sionerna dr tatt ssmmanflatade med varandra och utgor kdrnan av mobilitet.
Mobilitet innefattar bade storskalig forflyttning av ménniskor, objekt, kapital
och information, men dven lokala processer som pendling och ménniskor
som gar pa gatan (Hannam, Sheller, Urry, 2006). Mobilitet dr en forutsitt-
ning for den moderna méinniskans sociala liv men utgdr d4ven en produkt av
det sociala (Thomsen, Drewes Nielsen & Gudmundsson, 2005). Exempelvis
kan en resa utan ndgon specifik destination utgora den sociala aktiviteten.
Behovet av mobilitet har sin grund i manniskors levnadsvanor, var de bor,
rekreerar och arbetar (K2, 2018). Fordndring i demografisk sammanséttning,
till f6]jd av boendepreferenser och barnafédande, har darfor inverkan pé var
mobilitet utfors.

Individuell mobilitet sitter gransen for manniskors aktivitetsutrymme (Han-
nam, Sheller, Urry, 2006). Aktivitetsutrymme definieras som det fysiska
rum som méanniskor dagligen ror sig i (Dijst, Rietweld & Steg, 2013; Wong,

2018). Snabbare rorelse innebér 6kad mojlighet for ldngre resor eftersom
temporala avstdnd minskar. Fenomenet kallas {or tidsrumslig konvergens
och betonar hur virlden blir mindre 1 takt med att individen fir 6kade moj-
ligheter att rora sig (Holloway & Hubbard, 2001). Konvergensen produceras
via utveckling av savil teknologi, exempelvis telefonen transporterar infor-
mationsflédet genom rummet snabbare dn vad méinniskan kan rora sig, som
transport, utveckling av fordon och infrastruktur. I takt med att den tidsrums-
liga konvergensen blir storre sé okar forvintan 1 samhaéllet pd att manniskor
ska vara mobila (Holloway & Hubbard, 2001; Ureta, 2008).

Utover teknologi och fordon mgjliggdrs mobilitet av fasta immobila ting 1
den byggda miljon, ankarpunkter, exempelvis jarnvagsstationer, vigar, flyg-
platser, radioséndare vilka sétter ramar for rorelse av information, méanniskor
och kapital i samhillet (Hannam, Sheller & Urry, 2006). En jarnvégsstation

1 sig 4r immobil, men utgdr en nod med integrerad infrastruktur, som skapar
forutsittningar for och mojliggor rorelse i rummet. Eftersom ankarpunkterna
faciliterar mobiliteten i samhallet, och har vél utbyggd stodjande infrastruk-
tur, skapas ett natverk mellan de platser vars huvudsakliga syfte ar ménsklig,
ekonomisk och informativ mobilitet. Tillgdngen till mobilitet dr darfor inte
jamlik 1 samhéllet d& ankarpunkter inte dr jamt fordelade i det geografiska
rummet. Den skeva fordelningen av ankarpunkter i det geografiska rummet
kan begransa ménniskor fran att genomfora en onskvird forflyttning (Ureta,
2008). Vad som blir tydligt dr att god mobilitet skapas genom samspel mel-
lan den byggda miljon, ankarpunkter och kollektivtrafiksystemet, exempel-
vis fordon och tidtabeller. Till exempel spelar frekvens for avgangar, vilket
anses vara en tillgingliggoérande kvalitet (Redman et al., 2013), ingen roll
om ménniskor inte kan g4 till en hallplats.

For att uppfylla samhéllets 6kade krav pé individuell mobilitet samt begréan-
sa inverkan pa miljo, argumenteras for ett paradigmskifte inom transportut-
vecklingen fran kvantitet till kvalitet (Schiller et al., 2010; Banister, 2008).
Paradigmskiftet syftar till att skapa mer hallbar mobilitet. Utvecklingen ska
fréngé ett paradigm med fokus pé kvantitativa 16sningar, fler filer som gor
plats for fler fordon, till ett transportsystem som dr mer effektivt géllande
yta via exempelvis tillgénglig kollektivtrafik. I det nya paradigmet uppmark-
sammas de mobilitetstrender som &r skadliga for badde méanniska och miljo,
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och nya I6sningar lyfts fram for att minska negativ inverkan pa samhélle och
natur. Okat behov av resor fran platser matchas inte lingre med storre vigar.

Istéllet ligger fokus pa planering for markanviandning och kollektivtrafik.
Genom mer effektiv markanvindning minskar mobilitetens betydelse 1 sam-
hillet. Till exempel kan serviceresor genomforas lokalt istdllet for regionalt.
Likasa bygger det nya paradigmet pd medborgarsamtal och inflytande ver
planer istéllet for utbyggnad efter prognoser (Nkolaeva, Adey, Cresswell,
Yeonjae Lee, Novoa, Temenos, 2019). En av de mest tongivande aspekterna
i det nya paradigmet &r vikten av intermodalitet, noder dér olika transport-
medel mots och byten mellan fordon mojliggors. Exempel pa detta dr cykel-
parkeringar vid héllplats eller park’n’ride-system dér manniskor kor bil till
en hallplats utanfor staden for att aka kollektivt till centrum (Schiller et al.,
2010). Trots att det nya paradigmet fatt mer plats inom transportforskningen
hojs roster som menar att ytterligare anstrangningar kravs for att skapa hall-
bar mobilitet. Nikolaeva et al. (2019) menar att fordndringen hdmmas av en
teknokratiskt styrd transportutveckling och att skifte till det nya paradigmet
kraver gemensamma anstrangningar frdn professionella och medborgare.
Mobilitet ska ses och behandlas som ett allmént intresse dir alla dr med i
utvecklingen.

Den 6kade individuella mobilitetens syfte ér att tillgingliggora exempelvis
den byggda miljon, sociala relationer, arbete och rekreation for individen
(Ureta, 2008). Méanniskor tenderar att forflytta sig i den utstrackning som
kravs for att 6verleva, exempelvis for att skaffa mat, hitta skydd eller ut-
fora lonearbete (Thackara, 2015). Mobilitet dr darfor ett sekundért behov 1
ménniskans existens, men har en viktig roll {or tillgéng till priméra behov.
Vi menar att ménniskans mdjlighet att vara mobil har en nyckelroll géllande
tillgdngliggdrandet av samhillet, vilket paverkar ménniskors vilmaende,
sociala relationer och saledes den hallbara utvecklingen (Parkhurst & Meek,
2014; Lattman et al., 2016; Schiller, et al. 2010). Darfor dr hallbar mobilitet
en av utgdngspunkterna for denna uppsats.

3.2.1 Att vara mobil med synnedsdttning

Mainniskor med begrinsad eller ingen syn stoter pA ménga problem i var-

dagen kopplat till mojligheten att vara mobil (Lindqvist & Lundélv, 2012;
Wong, 2018; Swenor, Simonsick, Ferrucci, Newman, Rubin & Wilson,
2015). Ett av problemen ar anvdndandet av kollektiva fardmedel(Lindqvist
& Lundilv, 2012; Wong, 2018). En ménniska som har begriansad forméga

att rora sig i samhaéllet riskerar att vara immobil vilket far en rad negativa
konsekvenser (Lucas, 2012; Ureta, 2008). Immobilitet kan till exempel
innebdra; forsdmrad hélsa pa grund av mindre motion, avsaknad av rekrea-
tion eller begrinsad tillging till sjukvard (Colak et al., 2004; Gallagher et al.,
2011), begransningar pd arbetsmarknaden som innebir sdmre ekonomi vilket
leder till lag levnadsstandard och sdmre psykisk hélsa (Lindqvist & Lundélv,
2012, Wong, 2018), bristande mojlighet att ta del av socialt liv och politiska
forum vilket leder till mindre inflytande i samhéllet och socialt utanfoérskap
(Farrington, 2007; Lucas, 2012; Levy, 2013; Ureta, 2008; Wong, 2018).

Ett standigt ndrvarande problem for manniskor med nedsatt syn &r den
potentiella begriansning 1 sjdlvstindighet som kollektivtrafiksystemet skapar
(Wong, 2018). Begrinsningen hirstammar fran att synskadade har fa eller
inga alternativ att vara mobila, utdver kollektivtrafik. Nér kollektivtrafik-
systemet inte understddjer synskadades mojlighet att vara mobila sa riskerar
upplevelsen av begransning till f61jd av funktionsvariation att forstdrkas. Ett
icke tillgangligt kollektivtrafiksystem paverkar dérfor synskadades faktiska
mojlighet att rora sig och deras syn pa sig sjdlv. Eftersom erfarenhet paver-
kar hur méanniskan upplever verkligheten (Tuan, 1974), kommer en rad av
negativa upplevelser av kollektivtrafiken skapa en verklighet dir manniskan
kénner sig ofdrmogen att anvdnda allmén kollektivtrafik. Upplevelsen av att
inte kunna anvénda kollektivtrafik forstarker kénslan av hjélploshet och gor
en synskadad méinniska mindre benigen att forsoka resa pa egen hand och ta
del av samhaillsaktiviteter (Wong, 2018; Scheepers et al., 2016).

Mainniskor med nedsatt syn maste forlita sig mer pé kollektivtrafiksystemet
dn ndgon som har mojlighet att kora bil vilket kan skapa tidsrumsliga be-
gransningar (Wong, 2018; Pred, 1977). Om din buss ankommer tio minuter
forsent varje dag, dr det inte orimligt att en arbetsgivare foredrar en person
som kan kora bil och f6ljaktligen kommer i tid. Den begridnsade flexibiliteten
som kan skonjas 1 synnedsatta ménniskors rorelsemdnster blir synnerligen
besvirande 1 takt med samhéllets 6kade krav pd individuell mobilitet (Ureta,
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2008). Att samhdllet krdver mer mobilitet kommer framforallt paverka de
som har begrinsade mdjligheter att rora sig.

3.3 Tillgiinglighet

De flesta ménniskor dr fortrogna med betydelsen av tillgidnglighet. Att ndgot
ar tillgéngligt for en individ innebar mojligheter att besoka, forsta eller
interagera (Straatmeier, 2008). Det rader inget tvivel om vikten av att till-
gingliggora individuell mobilitet eftersom mojligheter 1 vardagslivet okar
(Farrington, 2007). Transportpolitiskt bereds idag 16sningar som gynnar en
aggregerad grupp av méinniskor, mest nytta for flest ar det klassiska tillvdga-
gangssittet att verkstélla tillganglighetspolicys och strategier (Se Schiller et
al., 2010). Vikten av att kunna méta resultat av insatser har genererat starkt
fokus pa framtagandet av kvantifierbara indikatorer vars syfte ar att tillgédng-
liggora kollektivtrafiken (Lattman, 2018). Idag ar tillgdnglighet inom trans-
portplanering i princip synonymt med ett system som transporterar individen
frén en plats till en annan pa kortast mojliga tid (Schiller et al., 2010). Det
aterfinns lite tid kring reflektion géllande vem som fér det tillgdngligt och
vem som stings ute fran systemet. Istéllet for att fortsétta 1 befintliga hjulspar
finns ett virde 1 att ifrdgasitta innebdrden av ett begrepp, for da synliggors
bristen pa kunskap kring vad vi vet (Bornemark, 2018). Da kan ett begrepp
aterfodas och fa ny innebord i samma eller annan kontext. Vidare i detta
avsnitt kommer tillgdnglighetens funktion och betydelse att presenteras.

3.3.1 Perspektiv pd tillginglighet

Begreppet tillgdnglighet kan delas upp i fyra dimensioner. Dimensionerna
bendmns som; markanvdindningsdimensionen, transportdimensionen, tem-
porala dimensionen och individuella dimensionen (Lattman, 2018; Geurs &
Ritsema van Eck, 2001). Markanvindningsdimensionen bygger pé kvalitet
och kvantitet av aktiviteter och dess spridning i rummet. Tillgdngligheten de-
finieras av diskrepansen mellan behov, hur manga som bor eller besdker ett
omrade, och vilka aktiviteter dir finns, antalet jobb, skolplatser eller platser
for rekreation. Markanvéndningsdimensionen dr saledes starkt forankrad 1
den byggda miljon. Den transportrelaterade dimensionen karaktériseras av
tillgdng och lokalisering av infrastruktur i samhillet. Dimensionen behandlar

olika former av transportmedel, exempelvis buss, bil och gang. Forekomst
av flest kvaliteter kopplat till ett transportmedel vad géller exempelvis tid,
komfort, sdkerhet och kostnad, utgdr det mest tillgéngliga alternativet for

en resa. Dimensionen inkluderar hela transportkedjan (Geurs & Ritsema

van Eck, 2001), vilket innebér all form av personlig rorelse och handling,
frén resans startpunkt till destination (SOU, 1975:76), exempelvis gang fran
ytterdorren till bilen eller inkdpet av biljett pa jirnvégsstationen. Den tempo-
rala dimensionen syftar till att inkorporera tillgdnglighet vid olika; tider pa
dygnet, veckodagar och &rstider. Dimensionen ir starkt forankrad i markan-
viandningsdimensionen da aktiviteter paverkas av dygnets olika timmar samt
begridnsas av den transportrelaterade dimensionen da resor tar tid. Exem-

pel pa hur den temporala dimensionen och markanvédndningsdimensionen
sammanfldtas dr via begreppet coupling constraints, matchning i tid och rum
(Pred, 1977). For att manniskor ska kunna interagera med andra méanniskor
och stadens utbud, krdvs det en matchning i tid och rum. Vill individen hand-
la mitt i natten blir det svart eftersom mgjligheten att interagera med nagon
som séljer varor vid den tiden pd dygnet dr begrinsad. Den individuella
dimensionen grundas i hur ménniskor varderar 6vriga dimensioner. Faktorer
som paverkar hur dvriga dimensioner virderas bygger pa exempelvis; alder,
inkomst, hilsa och erfarenhet (Tuan, 1974; Liattman, 2018; Geurs & Ritsema
van Eck, 2001).

Markanvandningsdimensionen
.v%

o N

Transportdimensionen Temporala dimensionen

5
”

paccleamecacoat ¥

Induviduella dimensionen

Figur 1. Tillginglighetens dimensioner - Individen virderar utbud av aktiviteter i
den byggda miljon, tillgang till transportmedel och tid ndr aktivitet eller transport
kan genomforas.
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De tre forstndmnda dimensionerna utgar fran kvantifierbara faktorer, méng-
den arbetsplatser, busslinjer frén specifik héllplats, frekvens for avgangar,
och anvinds saledes i transportutvecklingssammanhang som objektiva san-
ningar (Littman, 2018). Exempelvis gar det att médta mdjligheten att handla
1 en affér utifrén tillgédnglighetsdimensionerna da dppettider, transportmdj-
lighet och varor 1 en affdr tenderar att vara konstanta. Vad som inte gér att
mita dr individens vilja av att handla 1 specifik affdr, forestdllningen om
specifikt transportmedel, eller mdjligheten att handla under givna 6ppettider.
Om transportmedel, 6ppettider och utbud av varor inte stimmer éverens med
individens behov och mgjligheter finns en diskrepans mellan en form av
intersubjektiv tillgdnglighet och individens subjektiva upplevelse om till-
géinglighet.

Trots problematik med att definiera ”objektiva” indikatorer utifrén den indi-
viduella dimensionen &r det vanligt forekommande inom transportutveckling
och planering (Léttman et al., 2018), till exempel via analyser om kon och
alder. I dessa analyser har subjektivitet hamnat i skuggan av tron pé objek-
tiv sanning i samhéllsutveckling (Bornemark, 2018; Cloke et al., 2004). Da
den objektiva sanningen inte dr beroende av en person, kan exempelvis den
byggda miljon faststdllas som objektiv sanning genom rationellt tinkande
som stracker sig bortom individen. Ett hus &r just ett hus. Inte en historia, ett
hem eller en trygghet.

Genom att belysa kdrnan 1 de fyra tillgdnglighetsdimensionerna utkristallGe-
nom att belysa kérnan 1 de fyra tillgdnglighetsdimensionerna utkristalliserar
Lattman (2018) tva nya kategorier av tillgénglighet, objektiv och subjektiv.
Ett objektivt perspektiv analyserar tillgdnglighet utifran befintliga riktlinjer
kring genomforande och metod, definierar tillgingliggérande kvantifierba-
ra kvaliteter, vilket sétts i relation till individens och grupper av individers
forméga (Iwarsson & Stahl, 2003). Vad giller subjektiv tillgdnglighet kan
det argumenteras for att bara den individuella resenédren kan svara pa vad
som upplevs vara tillgéngligt. Relevant i sammanhanget dr om definierade
indikatorer for tillganglighet kan bendmnas vara objektiva. Om kvaliteter
inom transportutvecklingen definieras som objektiva borde de vara abso-
luta sanningar och vérderas likartat av samtliga individer. Samtidigt &r det
vilként att samtliga ménniskor inte har samma mojligheter att tillgodogora

sig kvaliteter 1 kollektivtrafiken (Ureta, 2008; Wong, 2018; Littman et al.,
2018). Det finns ménga kvaliteter som idag 1 princip &r etablerade sanningar
gillande tillgéngliggorande av kollektivtrafiken, exempelvis hog frekvens
for avgdngar och valmojlighet av destinationer (Redman et al., 2013; Schil-
ler et al., 2010). Kvalitetens funktion for kollektivtrafikens tillgdngliggéran-
de blir “objektiv”’ sanning eftersom majoriteten delar subjektiv uppfattning.

Det som Littman (2018) och Littman et al. (2018) bendmner som objektiv
tillgdnglighet kan snarare liknas vid intersubjektiv tillgédnglighet, uppkom-
men 1 ett samhélle som strévar efter objektiv sanning (Bornemark, 2018).
Intersubjektivitet innebér att det inom delar av samhéllet finns gemensamma
subjektiva forestillningar om vad som ar sant (Tuan, 1974). I strdvan efter
objektiv sanning skyler objektivitet, som snarare dr intersubjektivitet, sub-
jektiviteten (Bornemark, 2018). Nar kollektivtrafik har utvecklats i ett sam-
hélle som premierar objektivitet har det skapats en aggregerad tillgénglighet,
som inte kan bendmnas som objektiv eftersom den bygger pa en intersub-
jektiv sanning (Lattman et al, 2018; Tuan, 1974; Bornemark, 2018). Det &r
denna aggregerade intersubjektiva tillginglighet som idag dr utgangspunkt
vid majoriteten av transportrelaterat tillgdngliggdrande av samhiillet. Indika-
torer kan definieras eftersom majoriteten delar subjektiv uppfattning om vad
som dr tillgingligt.

Vidare i denna uppsats kommer det goras en distinktion mellan de tva per-
spektiven, intersubjektiv och subjektiv tillgdnglighet. Subjektiv tillgénglig-
het kommer bendmnas som upplevd tillgédnglighet da kénslan av vad som dr
tillgéngligt baseras pa individens upplevelser (Lattman et al., 2016). Upp-
levd tillgidnglighet forekom i diskursen redan pd 1970-talet, dé skillnaden
mellan “objektiva” indikatorer inom tillgdnglighet och individens forestéll-
ning av nimnda indikatorer etablerades (Morris et al., 1979). Upplevelsen av
tillgdnglighet har varit forekommande, dock ej framtrddande, inom diskursen
om kollektivtrafikens tillgdnglighet sedan dess (Lattman, 2018; Scheepers

et al., 2016; Iwarsson & Stahl, 2003). Argument for att bendmna aggregerad
tillgdnglighet som intersubjektiv dr att ménniskans virderingar av kvaliteter
1 kollektivtrafiken bygger pa subjektiva uppfattningar (Tuan, 1974; Geurs

& Ritsema van Eck, 2001). Darfor ar inte tillgdngligheten objektiv utan
intersubjektiv. En verklighet som inte dterfinns hos alla ménniskor kan inte
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vara objektiv. Matrisen nedan presenterar identifierade skillnader mellan in-
tersubjektiv och upplevd tillgdnglighet. De tvé kategorierna kommer vidare
att fordjupas.

Begrepp Intersubjektiv Upplevd tillganglighet
tillganglighet

Utgar fran Grupper Individen

Definierar Kvaliteter i Individens behov
kollektivtrafiken

Fangar upp Majoriteten Alla

Figur 2: Matris som forklarar de viktigaste skillnaderna som framkommit
frdn teori om upplevd och intersubjektiv tillgdnglighet.

3.3.2 Intersubjektiv tillgdnglighet till kollektivtrafiken

Intersubjektiv tillgédnglighet till kollektivtrafik utgdr frn etablerade kvalite-
ter som indikerar graden av tillgdnglighet (L4ttman et al., 2018). Antaganden
gOrs om att varje ménniska upplever sin livssituation lika. Intersubjektiv
tillgdnglighet definieras som “mdjligheten till interaktion” (L4ttman, et

al, 2016; Lattman et al., 2018; Straatmeier, 2008), och utgér fran aspekter
kopplade till tid, rum och distans. Saledes gar det utifran intersubjektiv till-
ginglighet att definiera huruvida en busshéllplats eller busslinjedragning &r
tillgdnglig. Avgéngars frekvens och avstand till héllplats dr aspekter som kan
kategoriseras fOr att precisera en grad av intersubjektiv tillgdnglighet (Létt-
man et al., 2018). Hénsyn tas inte till hur en ménniska vérderar definierad
kvalitet.

Framvéxten av intersubjektiv tillgdnglighet kan tillskrivas transportutveck-
lingens historiska fokus pa kvantifierbara indikatorer inom ekonomi och
miljo (Levy, 2013). Historiskt har det varit viktigt att kunna kvantifiera
ekonomiska kostnader i forhallande till positiva effekter som en buss eller
jarnvagslinje genererar. P4 senare tid har miljo fatt allt storre fokus inom
transportutveckling. Aven om miljéfragor dr mindre benéigna att vara ab-
soluta @n ekonomiska faktorer har kvantifierbara miljdaspekter varit starka

argument for att skynda pa den hallbara transportutvecklingen (Schiller et
al., 2010). Till exempel har 6kad koldioxid i1 atmosfaren kunnat kvantifieras
for att pavisa vikten av mer miljévénliga transportalternativ.

Exempel pa en befintlig indikator for intersubjektiv tillgdnglighet &r Mal-
mo stads vision att samtliga invanare ska ha tio minuters gang till nairmaste
héllplats (Malmo stad, 2009). Utifrdn Malmds invénare som grupp etableras
ett temporalt avstaind som inkorporeras av ett upptagningsomrade pa tio
minuters gdngavstdnd. En snitthastighet for gdng for alla Malmos invanare
berdknas och appliceras. Studeras bestaindsdelarna av den storre gruppen
enskilt, blir det svérare att legitimera specifikt avstdnd kopplat till angivelsen
tio minuter eftersom varje individ gar olika fort och har olika upplevelse av
avstand och rorelse 1 rummet (Tuan, 1974; Krizek, et al., 2012). En ménn-
iska som inte kdnner till Malmo eller har fysiska, psykiska eller kognitiva
begransningar, ror sig langsammare och kan trots god intersubjektiv tillgédng-
lighet uppfatta begransningar kring sin mdjlighet att vara mobil. Om hall-
platsen som finns inom tio minuters gdngavstind innefattar icke 6nskvérda
linjedragningar paverkar detta den upplevda tillgidngligheten. Séledes 4r kol-
lektivtrafiken intersubjektivt tillgdnglig for individen men d& den 6nskvérda
linjedragningen terfinns pa en mer avldgsen hallplats ar upplevelsen av
tillgdnglighet svag. Hér belyses en vanlig konflikt dar en form av definierad
intersubjektiv tillgidnglighet, skiljer sig frén individuella forestillningar om
tillgdnglighet (Lattman et al., 2018). Det kan darfér argumenteras for kom-
pletterande dimension som fingar upp individuella behov.

3.3.3 Upplevd tillgiinglighet till kollektivtrafik

Definitionen av upplevd tillgdnglighet till kollektivtrafik ar: “individens
upplevda mojlighet att leva onskvdrt liv utifrdan forutsdttningar etablerade av
kollektivtrafiksystemet” (Lattman et al., 2016, s. 37). Lattman et al., (2016)
lyfter ndgra kvaliteter inom tvé dimensioner som synnerligen bidrar till upp-
levelsen av tillgdnglighet. De tvd dimensionerna &r tillgdnglighet och tillfor-
litlighet samt enkelhet och anvédndarvénlighet. Dimensionen tillginglighet
och tillforlitlighet innefattar kvaliteter som avstind till hallplats, frekvens for
avgangar samt hur biljetter anskaffas. Enkelhet och anvdndarvénlighet fingar
upp kvaliteter som nédrvarande personal, hur information tillgodogérs och
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hur pa- och avstigning fungerar (Ldttman et al., 2016). Eftersom det bara ar
den individuella resendren som kan definiera vilka kvaliteter som tillgénglig-
gor kollektivtrafiken (Iwarsson & Stéhl, 2003), dverensstimmer inte nimnda
dimensioner med tillhdrande kvaliteter alltid med individens behov.

Vad en méanniska upplever tillgdngliggdrande for specifik resa med kollektiv-
trafik dr hogst individuellt och péverkas av fysiska, psykiska och kognitiva
forutsittningar, erfarenheter, forestéllningar om mojligheter samt systemets
faktiska funktion och form (Littman et al, 2018; Wong, 2018; SOU 1975:76;
Tuan, 1974; Redman et al., 2013). D4 olika méanniskor, kulturer och samhall-
en skiljer sig 4t kan en analys utifrdn begreppet upplevd tillgdnglighet inte pa
forhand definiera indikatorer som genererar ett hogkvalitativt transportsys-
tem (Lattman et al., 2018; Lattman, 2018). Definieras indikatorer pa for-
hand riskerar kvaliteter som potentiellt bidrar mest till individens upplevda
tillgénglighet att forbises vilket i sin tur begriansar den specifika personens
mobilitet.

Upplevd tillgdnglighet har inverkan pd méinniskors uppfattning om specifikt
fardmedel (Scheepers et al., 2016; Léattman, 2018). Vad en ménniska tycker
om ett firdmedel paverkar viljan att anvdnda det (De Vos, 2018). Upplevs
buss eller tdg mer tillgéngligt &n andra alternativ kommer kollektivtrafiken
att anvédndas (Scheepers et al., 2016). Om specifikt firdmedel, fardvag eller
destination inte tangerar individens upplevda ideal begrinsas den upplevda
tillgdngligheten och férre resor kommer att genomforas. En intersubjektiv
positiv fordndring, exempelvis fler avgangar till specifik destination, behover
inte 0ka den upplevda tillgédngligheten for en individ som sillan reser till
platsen. Likasa gor extra avgéngar pé linjer som anvénds av individen ingen
skillnad om personen i fraga inte kédnner till det 6kade utbudet (Lattman et
al., 2016; Redman et al., 2013).

Styrkan att definiera kollektivtrafikens tillganglighet utifrdn upplevd till-
ginglighet dr utgdngspunkt frén individen (Lattman et al. 2018). Som tidiga-
re nimnt finns det védrde i en mer humanistisk analys som omfamnar indivi-
duella erfarenheter, kdnslor och ambitioner och later specifika ménniskors
abstraktioner av verkligheten fa utrymme i transportutvecklingen (Tuan,
1974). Genom att operationalisera upplevd tillganglighet gar det att definiera

specifika behov, oftast bortglomda i aggregerade intersubjektiva analyser,
som bidrar till marginaliserade individers mobilitet och ett mer jamlikt trans-
portsystem (Léttman et al., 2016; Léttman et al., 2018). Att undersdka speci-
fika behov &r viktigt eftersom upplevd och intersubjektiv tillgdnglighet inte
alltid sammanfaller. Den individuella dimensionen har historiskt varit dsido-
satt inom transportplanering trots teoretisk och reell relevans (Ibid). Genom
att belysa den upplevda tillgdngligheten skapas mer utrymme for individen i
diskursen kring tillgang till samhaéllet och hdllbar mobilitet. Utrymmet bere-
der vég for hur tillgdnglighetsproblematik inom héallbar mobilitet ska tacklas.

Ett uppdagat problem vid operationalisering av tillgédnglighet utifran indi-
videns upplevelse dr dess fordanderlighet. Krizek et al., (2012) pévisar att
manniskans upplevelse kring avstand ar fordnderlig och blir darfor i1 olika
situationer missvisande utifran vad ménniskan tror sig vilja ha och faktiskt
vill ha. Eftersom méanniskans uppfattning om avstdnd bygger pd individu-
ell rorelse 1 rummet (Tuan, 1974), och rum skapar olika upplevelser kring
avstand (Krizek et al., 2012), finns det liten mojlighet att etablera vilket
avstand som skulle definieras som tillgéngligt. Om tillgdngliggérandet utgar
frdn den individuella resendrens upplevelse kring avstand, som visar sig
vara felaktig, riskerar utfallet av insatser att fa begrénsad positiv effekt. Den
begransade effekten harstammar fran att resenirens 6nskemaél inte dr konse-
kvent i stadens olika rum.

3.3.4 Tillgéiinglighet, mobilitet och social exkludering

Tillgdnglighet &r ett kraftfullt retoriskt verktyg for att belysa social orittvisa
kopplat till transportsystemet (Levy, 2013). Om en busshéllplats, buss, eller
destination inte r tillgdnglig kommer individens mobilitet att begrdnsas. Det
har etablerats ett samband mellan médnniskans mdjlighet att vara mobil och
risk att bli socialt exkluderad (Hine & Mitchell, 2016). Mindre rorelse inne-
fattar storre risk. Socialt exkluderad innebér att: en individ eller grupp stér
utanfor en barridr som gor det omgjligt att till fullo ta del av allt vad sam-
hillet erbjuder (Levy,2013; Lucas, 2012; Levitas, Pantazis, Fahmy, Gordon,
Lloyd, Patsios, 2007), exempelvis arbete, rekreation och sociala relationer.
Definitionen och forekomsten av social exkludering forhaller sig till dvriga
grupper och individer i samhéllet (Lucas, 2012), vilket innebér att utanfor-
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skapet fordrar ett innanforskap (Stigendal, 2012). Om samtliga individer i ett
samhille inte har mojlighet att rekreera kan denna brist inte heller definiera
ett utanforskap och social exkludering.

Social exkludering har tre inneboende faktorer som bidrar till olika former
av utanforskap och begrinsade mdjligheter. Dessa faktorer kan vara; indi-
viduella, exempelvis kon och fysiska forutséttningar; den byggda miljon,
innefattar aspekter som begréansad tillgang till kollektivtrafik och underma-
liga gang- och cykelbanor; ekonomi, inkluderar regionforstoring, kulturella
influenser och migration (Lucas, 2012). Samtliga aspekter kan kopplas till
individens mdjlighet att vara mobil pé ett eller annat sétt (ibid), vilket pé-
visar vikten som méanniskors rorelse har for att undvika social exkludering
(Hine & Mitchell, 2016).

Begrinsade transportmdjligheter behover inte innebira att en manniska ar
socialt exkluderad (Lucas, 2012). Likasa &r tillgang till transport inte ett
sjdlvklart motgift mot social exkludering. En individ som har férhallandevis
goda forutséttningar att transportera sig kan pd grund av funktionsnedsétt-
ning dnda inte uppleva tillrickliga mdjligheter att vara mobil, vilket kan
producera ett utanforskap. I kontrast kan en manniska som “intersubjektivt”
har bristande tillgénglighet till mobilitet uppleva sig ha goda mojligheter 1
samhdllet. Det finns roster som menar att mobilitet har en sa pass central roll
géllande social exkludering att ménniskans rorelse borde inkorporeras av
fenomenet. I fall dar mobilitet inkluderas av social exkludering definieras det
som: “process ddr individen forhindras delta i politiskt, ekonomiskt och so-
cialt liv pa grund av bristande tillgdnglighet till service, sociala ndtverk och
mojligheter beroende pa ett samhdlle med bristande mobilitet som fordrar
hog mobilitet” (Ureta, 2008, s. 271). Det gar 1 detta fall att skonja tanken om
att mobilitet som fenomen, till f61jd av 6kat krav pd rorelse i samhéllet, dr en
forutséttning for att inte blir socialt exkluderad.

Det kan argumenteras for att 1 takt som transportsystem effektiviseras, bittre
bilar, snabbare tag eller egna korfélt for bussar, okar risken for de som inte
kan vara mobila att hamna mer utanfor samhéllet (Kenyon, 2003; Pooley,
2016). Generellt 6kad mobilitet i samhéllet okar forvantan pa rorelse vilket
exkluderar de som inte upplever befintliga transportalternativ tillgdngliga.

Det dr synnerligen bilismens framvixt som bidragit till transportrelaterad
social exkludering (Pooley, 2016), da urbana omriden har planerats utan
hénsyn till de som inte har bil att tillgd (Hine & Mitchell, 2016). Skillnaden

i restid, valmojligheter géllande rutt, och avgang for resa dr stor mellan den
privata bilisten och minniskan som endast har tillging till kollektiva fardme-
del. Skillnaden blir storre om individen i fraga, pd grund av ekonomi, hilsa
eller funktionsvariation inte kan anvinda kollektivtrafiken for att vara mo-
bil. Médnniskor med funktionsvariation dr darfor en utsatt grupp eftersom de
oftast har sdmre transportmdjligheter (Lucas, 2012; Wong, 2018).

Viss kritik kan riktas mot instéllningen inom forskning om transportrelate-
rad social exkludering d& den bygger pa ett samhélle dér kravet pa mobilitet
Okar. En motsatt idé, for rorelse, dr att individen ska vara immobil och att de
platser dér vi lever ska facilitera sddan verklighet (Banister, 2008). Perspek-
tivet att facilitera mindre rorelse med stadsbyggnad, snarare 4n mer rorelse
for marginaliserade, dr ett alternativ for att belysa kdrnan till uppkomsten av
transportrelaterad social exkludering (Banister, 2008). Mélet med transport-
planering borde vara 6kad tillgénglighet till samhaillet, inte 6kad mobilitet
(Morris et al., 1979). Om individuell mobilitet inte tillgingliggdér samhéillet
blir den overflodig.
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4. Resultat
4.1 Malmos kollektivtrafik

Malmos allménna kollektivtrafik bestér av pendeltdg samt stads- och regi-
onbussar. Sérskild kollektivtrafik utgdr ett komplement och trafikeras av
fardtjénst.

Genom Malmo gar citytunneln som forbinder Skane med Sjélland vilket
innebir att samtliga Oresundstig gar genom Malmé och stannar vid de tre
storre stationerna, Malmo C, Triangeln och Hyllie. Genom citytunneln gér
dven flertalet pagatagslinjer som forbinder Malmo med resten av regionens
storre knutpunkter. I Malmo finns det sedan 2018 pendeltagstrafik i en ring-
linje runt staden (Region Skéne, 2018b). Ringlinjen innefattar sju stationer
vilka dr; Malmé central, Ostervirn, Rosengérd, Persborg, Svagertorp, Hyllie
och Triangeln. Vid samtliga stationer finns det mdjlighet att bestélla ledsag-
ning som hjélper resendren att hitta till tdget och méter upp vid slutdestina-
tion (Trafikverket, 2013).

Stadsbussnétet bestar av dtta huvudlinjer och fem pluslinjer (Ské&netrafiken,
2018a). Huvudlinjerna trafikerar strdk med ménga resenérer och gar som
minst var 20:e minut. Pluslinjerna tacker in stadsdelar som har ett mindre
resandeunderlag och gar som minst var 30:e minut. Regionbussnétet bestar
av bussar som utgér fran Malmo och &ker till andra platser i regionen (Ské-
netrafiken, 2018b). Regionbussarna stannar pd stdrre knutpunkter i staden
och fungerar som ett komplement till stadsbussarna for resor inom staden.
Av bade stads- och regionbussarna skiljer sig stadsbusslinje fem i Malmo
fran Ovriga bussar géllande pd- och avstigning och kontakt med busschauffo-
ren. P4 linje fem dr det tilldtet att kliva av och pa bussen vid samtliga dorrar
(Malmo stad, 2018b). Bussarna som trafikerar linje fem é&r ldngre &n vanliga
stadsbussar och chaufforen sitter i en avskild hytt langst fram. Linje fem

kor pa specifika strackor 1 bussfil och har pd dessa strickor hallplatslédgen i
anslutning till bussfilen. Varken Skanetrafiken eller Malmo stad tillhandahal-
ler ledsagning vid resor med stadsbuss eller regionbuss i Malmo. Istillet kan

en resendr berdttigad fardtjanst ta med en medpassagerare gratis, som agerar
ledsagare (Skanetrafiken, 2019).

For sérskilda resor finns ingen specifik tidtabell att forhélla sig till, utdver
att resor pa dagen kan bestillas varje kvart och pa natten varje halvtimme.
Ju lingre din bestdllda resa dr, desto tidigare fordras bestdllning, upp till tva
arbetsdagar 1 forvdg. I Malmo kan alla minniskor som har ritt till ett fard-
tjénstkort aka sdvil den allménna som sirskilda kollektivtrafiken pa kortet
(Malmo stad, 2015).

4.2 Dokumentstudie av offentliga dokument

I detta kapitel kommer vi presentera hur Malmo stad och Region Skane, som
tillhandahaller kollektivtrafik med tillhérande infrastruktur i Malmo, definie-
rar och tillimpar tillganglighet till arbetet mot jdmlik kollektivtrafik. Genom
att presentera rddande mal och visioner kan vi forstd hur offentlig sektor ge-
nomfor det lokala tillgdnglighetsarbetet. Forst presenteras Malmo stads syn
pa tillgédnglighet, mobilitet, den byggda miljon och upplevd tillgidnglighet.
Darefter beskrivs Region Skénes definition av tillgénglighet och f6ljs upp

av synen pd individuella resenérer. Anledningen till uppdelning av de tvé
administrativa enheterna beror pa att Region Skdne och Malmo stad arbetar 1
liten respektive stor skala.

4.2.1 Malmos stad och tillgdnglighet

Vid granskningen av Malmo stads dokument blev det uppenbart att tillgang-
lighet till kollektivtrafik dr en prioriterad fraga. Samtliga dokument bely-
ser vikten av att manniskor ska ha likvardiga mgjligheter att vara mobila 1
staden. Trafik- och mobilitetsplanen (2016) samt Tillgdnglighetsprogrammet
(2008) har huvudsakligt fokus pd méinniskors mojlighet att sjilvstandigt
resa kollektivt. Det sjdlvstdndiga resandet ska gélla savédl minniskor med
funktionsvariation som utan. I Oversiktsplanen (2018a), vilket ér ett strate-
giskt dvergripande dokument, behandlas tillginglighet till kollektivtrafik 1
ett mindre avsnitt. Dokumentet belyser att Malmo ska tillgingliggoras for
manniskor med funktionsvariation eftersom den fysiska miljon skapar va-
rierade mdjligheter for individen att rora sig. Det uttrycks ocksé explicit att
funktionsvarierade dr en viktig grupp som inte ska ha sdimre mojligheter dn
nagon annan.
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Utifran vad som skrivs i de tre dokumenten aterfinns uppenbarligen en
forstéelse fran kommunen kring vikten av att ménniskor kan rora sig i den
byggda miljon. Rorelse ska huvudsakligen faciliteras med hjélp av den all-
méinna kollektivtrafiken, &tminstone for personer som har svart att ga, cykla
eller kora bil. Tillgdnglighet lyfts som det frimsta verktyget i arbetet mot att
fler ménniskor ska anvidnda kollektivtrafik. Malmo stad 4r sdledes medvetna
om hur viktig tillganglighet till kollektivtrafiken dr for att skapa en jamlik
stad dédr alla har likvirdiga mojligheter. Att alla kan anvénda kollektivtrafik-
systemet och vara mobila dr viktigt eftersom samtliga geografiska punkter 1
Malmo inte har samma forutsattningar att [ata ménniskor leva sina vardagli-
ga liv. Exempelvis dr utbudet av kvaliteter 1 den byggda miljon i forhdllande
till kvantiteten av ménniskor som vistas dar inte likvardig i Oxie som i cen-
trum. Kvaliteter 1 den byggda miljon ar exempelvis mdjlighet till rekreation
och konsumtion.

For att tillgdngliggdra Malmo for alla ménniskor har kommunen definierat
vad tillgidnglighet dr. I Malmo stads (2016, s. 27) Trafik- och mobilitetsplan
aterfinns definition: “mojlighet att kunna na en mdlpunkt”. Malmo stad
(2016, s. 27) skriver att tillgdnglighet; “Skapar forutsdtiningar till forflytt-
ningar for bdade medborgare och néringsliv avseende savdl persontrafik som
godstransporter”. Kvaliteter som bendmns tillgdngliggora kollektivtrafik dr
exempelvis ett system som har hog effektivitet och fordon med stor kapaci-
tet. I arbetet med 6kad mobilitet for samtliga invanare kompletteras begrep-
pet tillgdnglighet med vad kommunen kallar f6r framkomlighet. Framkom-
lighet till specifik destination bygger pa avstand i tid, alltsé hur lang tid det
tar att rora sig till olika platser. Det mest framkomliga alternativet &r det som
tar kortast tid att rora sig till (Malmo stad, 2016).

Trafik- och mobilitetsplanen (2016) pavisar en definition av tillgdnglighet
dér intersubjektiv mgjlighet definierar graden av tillgénglighet. Att definie-
ra tillgdnglighet utifran att nd en mélpunkt missar att belysa huruvida en
méinniska upplever sig ha den mgjligheten. Det kompletterande begreppet
framkomlighet, som definieras utifran tid, befdster att Malmo stads arbete
med tillgdnglighet utgér fran kvantifierbara indikatorer. P4 férhand definie-
rade indikatorer dr en svaghet med den klassiska intersubjektiva definitio-
nen av tillgénglighet da den individuella resenirens behov riskerar att inte

fdngas upp (Léttman et al., 2018). De kvaliteter som identifieras pa férhand
riskerar att inte tangera behov hos specifik manniska pé grund av exempel-
vis funktionsvariation. Till exempel dr det problematiskt att definiera grad
av tillganglighet eller framkomlighet utifran tidsangivelse eftersom varje
méinniska upplever tid olika. Det tar ocksa olika lang tid fér ménniskor att
transportera sig en stracka. Kvantifierbara kvaliteter &r ocksa en problematik
eftersom Onskemal som inte gér att méta far begriansat utrymme i kollektiv-
trafikutvecklingen. Nar den individuella resenérens preferenser inte fangas
upp kommer inte kollektivtrafiken att erbjuda 6nskvérd service for specifikt
atagande. Om verkligheten skiljer sig for mycket frn resendrens ideal riske-
rar personen i friga att inte anvédnda ett firdmedel.

4.2.1.1 Hur den byggda miljon ska tillgangliggdra Malmo

I samtliga dokument é&r tillgédnglighet till staden det huvudsakliga argumentet
for jamlik mobilitet och kollektivtrafikens sjdlvklara roll i stadsutveckling-
en. Okad tillgiinglighet i den byggda miljon skapar forutsittningar for mer
méinsklig rorelse som uppmuntrar till méten med ménniskor frén olika delar
av staden samt 6kar mojligheten for individen att tillgodogora sig samhal-
lets utbud ( Malmo stad, 2016). Dérfor vill Malmo stad (2008; 2016; 2018a)
utveckla en byggd miljé som frdmjar ménniskors mojligheter att rora sig fritt
i staden. Designen av den byggda miljon ska beakta specifika behov och lata
méinniskor, oavsett funktionsvariation, uppritthélla sjilvstindig mobilitet
(Malmo stad, 2016).

Det blir tydligt utifran Malmo stads intentioner géllande tillgédngliggdrande
av staden att de 4r medvetna om att den individuella mobiliteten skapas via
ett samspel mellan den byggda miljon och kollektivtrafik. For att ménniskor
med nedsatt syn ska kunna ta del av allt som samhdéllet erbjuder méste savil
stadsbyggnad som kollektivtrafik tillgodose specifika individuella behov som
annars riskerar att begransa. Exempel pa nér den byggda miljon inte samspe-
lar med kollektivtrafiken kan vara att en plattform inte ar i niva med bussen.
Samspelet maste ocksé finnas i mer dvergripande skala. Om en person vill
aka frin specifik plats som hen kénner till, dr det fordelaktigt om dir ocksa
gdr en buss. Hér finns det ett problem kopplat till hur staden ar uppbyggd.
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Nér Malmo véxer fram skapas fasta noder 1 den byggda miljon, exempelvis
Sédervarn och Triangeln, vars huvudsakliga syfte dr att bidra till ménniskors
rorelse. Noderna besitter tillhdrande infrastruktur och dr del av ett storre mo-
bilitetsndtverk som kopplar samman befintliga ankarpunkter. For att genom-
fora en resa kravs det en ankarpunkt, exempelvis en hallplats, och tillhorande
infrastruktur, vdg och fordon. Dessa noder dr dock inte jamnt fordelade i det
geografiska rummet vilket foranleder att samspelet mellan byggd milj6 och
kollektivtrafik endast fungerar pa ett fatal platser i Malmd. En médnniska som
har svart att ta sig till ndgon av dessa platser kommer inte ha mdjlighet att
anvinda kollektivtrafiken. Det dr dérfor viktigt att stadsrummets design till-
gingliggor ankarpunkterna men ocksé att ankarpunkterna dr jamt fordelade i
staden. I annat fall kommer inte alla ménniskor ha likvardiga mgjligheter att
vara mobila.

Utover kollektivtrafik lyfter Malmo stad (2018) ocksa en kompletterande
strategi for att utveckla jimlik héllbar mobilitet. Denna strategi avser stads-
byggnad med fokus pé tdt och blandad stad med ett hallbart transportsystem
som bygger pd kollektivtrafik, gdng- och cykelbanor som ska facilitera mal-
moiternas mobilitet. I en tédtare stad 6kar underlaget for lokal service ndrma-
re manniskors bostidder (ibid). Kravet pa rekreation okar ocksa vilket innebéar
att nya gronstrukturer miste planeras in 1 bostadsomradena. I en tétare stad
minskar behovet att vara mobil for tillgang till grundldggande utbud i staden.
Staden blir tillgéinglig for alla grupper i samhéllet om specifika behov beak-
tas i det lokala bostadsomradet (Ibid).

Det kompletterande idealet for hur ménniskor ska f3 tillgang till samhéllets
utbud pavisar att Malmo stad ser kollektivtrafiken som sekundér i forhal-
lande till den byggda miljon for att tillgéngliggora staden. Det viktigaste &r
inte att minniskor kan rdra sig obehindrat utan att de har tillging till service,
rekreation och bostdder. Tanken om den téta staden kan kopplas till det nya
paradigmet inom transportutveckling. Nér kvantitet, bilar med tillhdrande
infrastruktur, lamnar plats at allmén kollektivtrafik frigors yta, som istéillet
for att understddja privatbilisters mobilitet, nu kan husera service, bostiader
och gronstruktur. Trots att staden blir tdtare finns det fortfarande incitament
att upprétthalla god mobilitet. Eftersom aktiviteter inte kan vara jimt forde-
lade over det geografiska rummet fordras mojligheten att rora sig till andra

platser. Om en person vill spela tennis med sin kompis som bor pa andra
sidan staden &r det fordelaktigt om bada har mojlighet att transportera sig till
en tennisbana med hjdlp av den allménna kollektivtrafiken. Om inte mdjlig-
heten att transportera sig finns, uteblir mojligheten att spela tennis med sin
kamrat. Att tillgdngliggora kollektivtrafik kommer darfor fortsatt att vara ett
viktigt redskap for stadsutvecklingen.

Tanken frdn Malmo stad verkar vara att alla stadsdelar ska kunna méta
manniskors individuella behov i1 vardagen. Det blir dock problematiskt om
inte varje stadsdel erbjuder samma utbud av service och rekreation eftersom
det da finns skillnader i tillgédngligheten kopplat till markanvdndningsdimen-
sionen (Geurs & Ritsema van Eck, 2001). Dessa skillnader begransar utbu-
det vilket foranleder att ménniskors mobilitet fortsatt kommer vara viktig for
att tillmotesgé vardagliga behov.

4.2.1.2 Malmo stads syn pa mobilitet

Trots att tillgédngligheten till den byggda miljon prioriteras dr individuell mo-
bilitet en viktig aspekt som samtliga studerade dokument belyser. I Malmo
stads (2016) Trafik- och mobilitetsplan framhdvs betydelsen av att samtliga
befintliga fairdmedel ar tillgdngliga for manniskor med funktionsnedséttning.
Tillgdngligheten ar viktig for att ménniskan ska kunna vara mobil. Vidare &r
hela transportkedjan av stor vikt for att skapa en jamlik och hallbar mobilitet
(Malmo stad, 2008; 2018). Malmo stad exemplifierar helhetstinket med att
det ska vara lika enkelt att ta sig pa och av en buss som att ta sig till och fran
en busshallplats, oavsett funktionsvariation.

Malmés uttalande om tillgidnglighet till samtliga befintliga firdmedel tyder
pa att det inte nddvéndigtvis dr den allménna kollektivtrafiken som priorite-
ras. Det ar lika viktigt att gdngbanan ar tillgénglig, att fardtjansten dyker upp
och att tdget kommer i tid. Genom att belysa att samtliga befintliga fardsatt
ska vara tillgdngliga undermineras vikten som den allménna kollektivtrafiken
har for tillgdngliggorandet av staden till formén for sdvél hdllbara som ohall-
bara alternativ. Den faktiska mobiliteten dr darfor viktigare &n att manniskor
ror sig med héllbara fairdmedel. Vikten som mobilitet har kan exemplifieras
genom att kollektivtrafiken inte tillgdngliggors for alla utan sdrlosningar eta-
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bleras som ska tillgodose funktionsvarierades behov. Det verkar enklare for
Malmo stad att erbjuda sarlosningar dn att fullt ut tillgdngliggora transport-
kedjan och den allménna kollektivtrafiken f6r ménniskor med funktionsva-
riation. Eftersom fokus ligger pa ménniskans rorelse, spelar det mindre roll
for Malmo stad hur en ménniska tar sig fran en plats till en annan. Att kunna
anvinda den allménna kollektivtrafiken dr dock en fraga om sjélvsténdighet,
ménniskors reella mojligheter och syn pa sig sjdlv (Wong, 2018). Sdledes
finns det starka incitament for Malmo stad att bortprioritera sérlosningar och
istdllet lata den allménna kollektivtrafiken ombesorja synskadades mobilitet.
sdrlosningar etableras som ska tillgodose funktionsvarierades behov.

4.2.1.3 Malmo stad och den individuella resenéren

Upplevelsen av tillginglighet 4r inget begrepp som anvinds eller definieras
1 de tre dokument av Malmo stad som studerats. Det gér dock att skonja en
del skrivelser som pavisar att kommunen beaktar hur olika foreteelser i den
byggda miljon och kollektivtrafiken upplevs. I Trafik- och mobilitetsplanen
(Malmo stad, 2016) betonas vikten av hur trygg, sdker och tillginglig stads-
miljon och kollektivtrafiken i Malmo upplevs. Upplevelsen av exempelvis
trygghet dr resultatet av arbetet med en sdkrare trafikmiljo. Vidare belyser
Oversiktsplanen (Malmé stad, 2018) att den miinskliga skalan och upple-
velsen #r viktiga faktorer for ménniskans vilmaende. I Oversiktsplanen ér
upplevelse framforallt kopplat till konsumtion och rekreation, inte mobilitet.
Vidare i den miénskliga skalan och med utgangspunkt fran individuella pre-
ferenser betonar Malmo stad (2008; 2018a) att olika funktionsnedséttningar
stéller olika krav pa den byggda miljon. En atgédrd som underlittar for en
grupp, kan fungera sdmre for en annan. Det dr déarfor viktigt att ta hiansyn till
individuella behov vid utveckling av savél byggd miljé som kollektivtrafik.

Omnédmnandet av individuella upplevelser pavisar att kommunen &r fortro-
gen med att varje ménniska kommer uppleva situationer olika. Detta blir
framfGrallt tydligt ndr Malmo stad ndmner funktionsvarierade manniskors
olika behov. Att betona hur tillgdnglig kollektivtrafiken upplevs ér ett viktigt
steg for tillgdngliggdrandet av kollektivtrafiksystemet. I synnerhet dr den
individuella upplevelsen av tillgidnglighet viktig att betona 1 forhéllande till
méinniskor och grupper som dr minst normativa géllande vilka kvaliteter som

kan tillgodogoras 1 kollektivtrafiken. En synskadad har varken verkliga eller
upplevda mdjligheter att tillgodogora sig visuell information pa en buss.
Aven inom gruppen synskadade finns det olika behov att tillgodose, vilket
Malmo stad lyfter. Att Malmo stad har identifierat att manniskans upplevelse
av verkligheten &r unik har lagt grunden for kommunens arbete med en mer
individuellt behovsorienterad transportutveckling.

For att finga den individuella resenirens behov samt ha statistik att luta pa,
presenterar Malmo stad (2016) i sin Trafik- och mobilitetsplan en uppfol;-
ningsplan for trafikarbetet i Malmo. Uppfoljningen sker genom kvalitativa
undersokningar och trafikrdkningar. En indikator pd hur trafiken i Malmo
utvecklas mits utifran tillganglighet. Varje ar ska ett “objektivt” tillgdng-
lighetsindex, som bygger pa statistik, genereras. Likasa ska ett subjektivt
tillgdnglighetsindex redovisas vartannat ar, vilket utgér fran kvalitativa
beddmningar.

Trots att det finns tendenser till att upplevd tillgénglighet och subjektiva pre-
ferenser far storre utrymme &r den intersubjektiva definitionen av tillgédng-
lighet fortfarande primér. Den intersubjektiva definitionens dominans blir
tydlig utifrén att subjektiva undersdkningar som dmnar definiera upplevelsen
av tillganglighet utfors mer séllan. Eftersom upplevd och intersubjektiv till-
ginglighet fAngar olika behov hos resenéren finns ett vérde i att ge dem lika
stort utrymme i kommunens undersokningar. Nér kvalitativa undersékningar
genomfors séllan tappas individuella behov bort eftersom dessa tenderar att
fordndras over tid och rum. Vilka kvaliteter som tillgéngliggor specifik resa
ar hogst kontextbaserad, vi kallar det for kontextbaserad kvalitet, och bygger
pa ménniskans fordnderliga natur. Ett exempel &r att kvaliteten tillforlitlighet
ar viktigt om du har en tid att passa, samtidigt som bekvdmlighet kan vara
viktigare om du ska resa ldngt. Dessa kontextbaserade kvaliteter kan inte
definieras utifran intersubjektiva tillgdnglighetsindex utan fordrar djupare
forstéelse for individens rorelsemonster och upplevelse av tillgdanglighet till
kollektivtrafik i olika sammanhang.
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4.2.2 Hur Region Skane definierar och operationaliserar tillgdinglighet

Till skillnad fran Malmé stad (2016) uttrycker inte Region Skane (2016a;
2016b) i ndgon av de tvé studerade dokumenten hur organisation definierar
tillganglighet utan har istéllet identifierat perspektiv pa tillgdnglighet. I Tra-
fikforsorjningsprogrammet (2016b) beskrivs geografisk tillgédnglighet och i
Tillganglighetsprogrammet {or allmén kollektivtrafik (2016a) aterfinns fysisk
och kommunikativ tillgédnglighet. Geografisk tillgédnglighet har som utgéngs-
punkt ett regionalt perspektiv och utgér frén det temporala avstandet. Kortare
restid innebér mer tillgidngligt. Fysisk tillginglighet handlar om att kunna
rora sig 1 den byggda miljon och pa Skanetrafikens fordon. Kommunikativ
tillganglighet berdr hur information om systemet nér resenéren, exempelvis
genom personal som berittar vilka tdg som ankommer, utskick om hur en
funktionsvarierad ska resa med allméan kollektivtrafik och utrop pa buss som
beréttar vilken ndsta hallplats &r. Ett uttalat mal frdn Region Skéne (2016a)
ar att fysisk och kommunikativ tillginglighet ska vara likvérdig for alla
minniskor oavsett formaga. Aven om tillgiinglighet inte definierats menar
Region Skane (2016b) att savél bussar, enligt branschstandarden Buss 2010
och tag ar tillgéngliga.

Temporalt avstand som indikator for tillgdnglighet pdvisar en intersubjektiv
definition av begreppet. Den intersubjektiva tendensen blir tydlig eftersom
pa forhand etablerade tidsangivelser definierar hur tillgédnglig destinationen
ar. Att definiera tid som en intersubjektiv kvalitet &r vidare problematiskt
eftersom varje ménniska har olika uppfattning géllande hur lang en resa bor
vara for att den ska upplevas tillgdnglig. Med tid som kvalitet kan ocksa
kontexten dberopas. En forsening kommer upplevas vérre pa vigen mot ett
viktigt méte dn vad den gor om du ndjesaker med kollektivtrafiken. Eftersom
ménniskans preferenser kan fordndras dagligen och i olika situationer blir
det problematiskt att definiera tillgidnglighet utifran temporala avstand. Vi
ar darfor kritiska till den positiva trend som Region Skane (2016b) presen-
terar géllande den geografiska tillgédngligheten med kollektivtrafik i Skéne.
Vi menar att den positiva trenden framforallt beror manniskor som idag har
goda forutséttningar att anvinda kollektivtrafiksystemet och upplever det
som tillgangligt.

For att kollektivtrafiksystemet ska vara fysiskt och kommunikativt tillgéng-
ligt har en rad kvaliteter kopplat till dimensionerna etablerats. Vad géller

de etablerade kvaliteterna benimns utformning av hallplatser och fordon
samt adekvat trafikinformation och service som tillgingliggérande kvalite-
ter. Séledes finns pa forhand bestdmda indikatorer som &r utgangspunkt vid
beddmning av tillgéngligheten till kollektivtrafik. De nimnda kvaliteterna
kommer oka tillgdngligheten for systemet i stort men vérderas inte nddvén-
digtvis hogt av alla mé@nniskor. Om en person inte hittar till en hallplats spe-
lar det ingen roll hur vl gestaltad den é&r eller hur ofta bussen gér. Séttet som
Region Skane dmnar tillgéngliggora systemet visar pé det klassiska tillvdga-
gangssittet for att 6ka den intersubjektiva tillgdngligheten 1 kollektivtrafiken.
Hér hamnar upplevelsen i skuggan av kvantifierbara indikatorer som etable-
rats till f61jd av subjektiva vérderingar frdn en majoritet.

Vidare &r det problematiskt att Region Skine hédvdar att savil tdg som bus-
sar dr tillgdngliga. Om fordonen ska vara helt tillgéngliga maste de besitta
kvaliteter som alla ménniskor védrderar hogt och kan tillgodogora sig. Hur
ménniskor vérderar tillgdngliggorande kvaliteter pd fordon dr dock inget
som namns 1 dokumenten. Ett perspektiv med den individuella resenédren 1
fokus hade gjort det svarare att bendmna fordonen som tillgingliga eftersom
kvaliteter som finns pa bussar och tag tilltalar varje person pa olika sitt. Det
kan dérfor finnas en skillnad mellan vad Region Skdne menar &r tillgingliga
fordon och hur individen tycker att ett tillgdngligt fordon ska vara. Utifran
erfarenhet fran var deltagandestudie blir det ocksa uppenbart att det finns
skillnader kring vad som upplevs tillgiangligt beroende pa om vi sag eller
inte. En hallplats som upplevdes tillginglig nir vi hade full syn gjorde inte
det nér vi istéllet fick forlita oss pa kénsel och horsel for att navigera. Att
definiera kollektivtrafiken som tillgdnglig pavisar en viss okunskap frdn Re-
gion Skéne kring att alla médnniskor har olika behov som ska tillfredsstillas.
Att en branschstandard definierar tillgdngligheten forkastar den individuella
resendrens sdrskilda behov. Det blir direkt felaktigt att bendmna fordonen
som tillgdngliga utifran pd forhand identifierade kvantifierbara indikatorer.
Region Skane verkar sdledes definiera tillgidnglighet utifran att majoriteten
har mojlighet att interagera med ett fordon eller en hallplats.

Det blir tydligt i de studerade dokumenten att den individuella dimensionen
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av tillganglighet, som belyser hur den individuella resendrer virderar kollek-
tivtrafikens kvalitet (Geurs & Ritsema van Eck, 2001), inte star i fokus vid
Region Skanes definition och tillimpning av begreppet tillgdnglighet. Trots
riktad kritik mot Region Skéine fOrstar vi att det kan vara problematiskt att
utgd fran individuella resendrer. Problemet hirstammar frin att Region Ské-
ne arbetar i en mer dvergripande skala dn exempelvis Malmo stad. De tva
olika skalorna som Region Skéne och Malmo stad arbetar med tillater olika
mycket forankring i den individuella dimensionen. I Malmo stads arbete
finns det utrymme for kvalitativa analyser, om dock mer sillan dn kvantita-
tiva, vilket inte dr fallet for Region Skéne. En enkel forklaring skulle kunna
vara att Region Skane ska samverka och utveckla kollektivtrafik med och i
alla kommuner 1 Skane, Malmo inrdknat. Malmo stad behover bara se efter
sina egna intressen. Vid utveckling i mer detaljerad skala dr det léttare att
fdnga upp den lokala befolkningens 6nskemal och virderingar i forhallande
till den regionala nivan. Kollektivtrafikutveckling pé regional niva star dér-
for infor stora utmaningar for att tillimpa upplevd tillganglighet 1 praktiken.

4.2.2.1 Region Skanes syn pa den individuella resenédren

I savil tillgdnglighetsprogram som trafikforsoérjningsprogram lyfter Region
Skane (2016a; 2016b) det individuella perspektivet pa mobilitet. Till exem-
pel menar Region Skane (20164, s. 8) att: “vi dr alla unika, har olika behov
och forutsdttningar for hur vi kan ta till oss, forstd och anvinda oss av den
information som krdvs for att kunna planera och genomfora en resa”. 1 Tra-
fikforsorjningsprogrammet belyser Region Skane (2016b) vikten som kollek-
tivtrafiken har for att frigéra individen. Samtliga ménniskor som vill firdas
kollektivt ska fa sina behov métta. Oavsett fysisk, psykisk eller kognitiv
nedsittning ska mdjligheten att anvinda kollektivtrafiksystemet inte begréan-
sa individen (Region Skane, 2016a; Region Skane, 2016b).

Upplevd tillgdnglighet dr inget begrepp som anvénds i de tvd dokumenten
som analyserats. Det gér dock att se tendenser pa manniskans centrala roll
trots det stora fokus som Region Skane har pa kvantifierbara indikatorer.
Bédda dokumenten belyser hur tillginglighet kommer upplevas pé olika sétt.
Vikten av information verkar sjilvklar, men hur information kan tillgodo-
goras varierar. En blind ménniska har mindre nytta av informationsskdrmar

pa bussen vilket Region Skéne verkar ha insikt om. Det finns sdledes insikt
om vikten av planering fran ett individuellt perspektiv. Inom det individuel-
la perspektivet inryms den frigérande kvaliteten som kollektivtrafiken kan
bidra med. Den inkluderande diskursen pavisar ocksa att det finns ett intresse
frdn Region Skéne att manniskor med funktionsvariation ska kunna ta del av
vad samhéllet erbjuder.

Skanetrafiken (Region Skane, 2016a, s. 3) har ett uttalat mal att: “(..) ut-
veckla den allmdnna kollektivtrafiken att vara mer attraktiv dn andra forslag
for kunder med funktionsnedsdttning ”. Det dr viktigt att tillgdngligheten ar
god sd ménniskor med funktionsnedséttning gor det aktiva valet att anvén-
da den allménna kollektivtrafiken framfor andra fardsatt. Olika former av
sdrlosningar som kan uppfattas diskriminerande ska arbetas bort (Region
Skéne, 2016b). En sdrlosning stir utanfor normen och definierar inte indivi-
dens behov av hjilp, till exempel féardtjanst.

Region Skanes intersubjektiva definition pa tillgdnglighet lyser igenom 1
savil Trafikforsorjningsprogram som Tillgénglighetsprogram for allmén
kollektivtrafik. Det finns dock vérde i att belysa den individuella resenéren i
de tva utvecklingsprogrammen. Inte for att det tillfér utvecklingen i dagsla-
get, men visar pa forstéelse kring problematiken forankrad i intersubjektivt
tillgdngliggdrande av kollektivtrafik. Att belysa ménniskans individuella
forméga kan bli uppslag for framtida tillgéngliggérande av kollektivtrafi-
ken i Skédne. Att Region Skanes sétter manniskan i1 fokus visar att det finns
en forstielse kring hur den individuell tillganglighetsdimensionen paverkar
ovriga. Det sitt som Region Skane dmnar tillgédngliggora kollektivtrafiken
visar dock inte pa denna forstéelse. Att forstaelsen inte genomsyrar arbetet
blir tydligt eftersom Region Skine definierar och tillimpar geografisk, fysisk
och kommunikativ tillgédnglighet. De dimensioner som Region Skane har
identifierat utgar fran kvantifierbara indikatorer vilket medfor risk att det
individuella behovet inte tillmotesgas. Fokuset pa individen verkar snarare
vara ett retoriskt verktyg for att 6ka den administrativa enhetens egen legi-
timitet gentemot sina resendrer och staten. Eftersom det finns tydliga krav
frén nationell lagstiftningen att varje ménniska ska ha likvéirdiga mdjligheter
maste Region Skédne beakta en inkluderande agenda och arbeta mot en all-
man kollektivtrafik som alla kan anvianda. Trots detta ser Region Skéane den
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sédrskilda kollektivtrafiken som ett reellt verktyg for att skapa forutsittning
for den individuella mobiliteten 1 samhéllet. Precis som Malmo stad, verkar
det vara lattare att tillampa olika former av sérlosningar @n att utveckla all-
min kollektivtrafik som bade dr och upplevs tillgénglig.

Om inte Region Skane arbetar for en mer inkluderande kollektivtrafik kan
det vara brottsligt dd savél Diskrimineringslagen (SFS 2008:567) som Lagen
om handikappanpassad kollektivtrafik (SFS 1979:558) pavisar att den som
ombesorjer kollektivtrafiken ska facilitera anpassning av systemet sé langt
det dr mojligt. Bdde Region Skine och Malmo stad har sdledes krav pa sig
frén nationell lagstiftning att arbeta mot en mer inkluderande och jimlik
allmén kollektivtrafik. Jimlik mobilitet f6r alla forutsétter jamn fordelning
av ankarpunkter i det geografiska rummet och att kollektivtrafikens kvaliteter
vérderas likvirdigt av alla ménniskor. Denna vision &r inte praktiskt genom-
forbar inom ramarna for vad de olika lagarna kréver eftersom ménniskor
upplever olika verkligheter, och darfor virderar kollektivtrafikens kvalitet pa
olika sdtt. Anpassningen av kollektivtrafiken ska vara realistisk utifran moj-
lighet att genomfora och till en begriansad kostnad. Det kan darfor inte for-
véntas att ndgon av de tvd administrativa enheterna skapar jamlik mobilitet
for alla som inte forlitar sig pa sdrskild kollektivtrafik. Avsaknad av forvén-
tan pé jamlik kollektivtrafik betyder inte att Region Skane och Malmo stad
inte borde arbeta mot en kollektivtrafik som upplevs tillginglig for alla. En
strategi for att inkludera fler skulle kunna vara att bredda tunnelseendet som
finns pa kvantifierbara faktorer. Genom att underséka ménniskors upplevel-
ser inkluderas anvindare och framtida anvéndare i kollektivtrafikutveckling-
en. Forst ndr civilsamhillet &r med och utvecklar kollektivtrafiken kan vi na
en jamlik och hallbar mobilitet i samhallet (Nikoleva et al., 2019).

4.3 Intervjuer

I f6ljande avsnitt kommer vi att presentera och analysera resultatet fran de
intervjuer som genomforts. Respondenternas upplevda tillgédnglighet till kol-
lektivtrafik kommer stéllas i relation till teori, dokument och var deltagande
studie. Utifrdn ambitionen att finga upp det icke méitbara sa har foljande ka-
tegorier identifierats; upplevelsen, viljan, erfarenhet och fortroende. Materi-
alet har kategoriserats for att strukturera upp kommande kapitel och gora

intervjuerna léttare att beskriva. Tematiseringen hérstammar frin att upplevd
tillgdnglighet &mnar att finga upp subjektiva och ibland icke kvantifierbara
behov (Léittman, 2018).

4.3.1 Upplevelsen av att vara mobil

Upplevelsen av hur tillgdnglig kollektivtrafiken ar skiljer sig mellan inter-
vjupersonerna beroende pa grad av synnedséttning. De respondenter som har
nagon form av ledsyn upplever systemet mer tillgdngligt och pavisar relativt
goda mojligheter att fardas dit de vill. Till exempel beréttar Goran (intervju)
som har nedsatt syn “dr det ldngre avstand sa anvinder jag stadens bussnit.
Finmaskiga bussnit kan man till och med séga, for det tycker jag faktiskt

att det ar*. Att bussnitet upplevs finmaskigt pavisar att Géran kan ta sig till
manga olika platser med Malmdos kollektivtrafiksystem och inte dr begransad
till ett fatal linjer. De blinda respondenterna upplever systemet annorlunda
vilket kan exemplifieras nir Anders beréttar:

“Nu dker jag bara busslinjer som jag klarar. [...] Det dr ju skill-
nad, ni kan ju titta ut genom fonstret, men ni kan tinka er, man
kan sdga det att jag sitter i ett slip med tdckta viggar. Och sen
sd kor en buss som stannar lite dd och da, samtidigt ska du hdlla
kolla pd ndr du ska hoppa av, det dr lite den situationen jag dr
i.” (Anders, intervju)

Hér uppdagas en skillnad dér Anders som ar helt blind endast aker en buss-
linje samtidigt som Goran kan orientera sig i den byggda miljon och anvén-
da fler linjer. Hur tillganglig kollektivtrafiken upplevs skiljer sig saledes &t
mellan de tva respondenterna. Anders har inte samma mojlighet som Goran
att ta in visuell information som underlattar kollektiva resor. Denna begran-
sade mojlighet paverkar hur kollektivtrafiken anvédnds. Att blinda har mer be-
grinsat aktivitetsutrymme gér ocksa att skonja nir Niklas (intervju) beréttar
“dem génger jag aker buss, det dr 1 princip ned till stan eller hem”. Precis
som Anders har Niklas lért sig en busslinje som upplevs tillginglig. Buss-
linjen gér frdn hemmet till arbetsplatsen och Niklas upplever den enkel att
anviinda mellan tva héllplatser. Ovriga busslinjer i Malmé upplevs inte vara
tillgdngliga och anvénds dérfor inte.



Den desorientering som Anders upplever pd stadsbussar i Malmo forekom-
mer inte i samma utstrackning hos de respondenter som har ledsyn. Res-
pondenter med ledsyn har mojlighet att anvénda den byggda miljon och sin
begransade syn for att fa information om var de befinner sig. Till exempel
menar Karin:

“Jag som har ledsyn och dker ganska mdnga olika linjer, jag
skaffar mig ju landmdrken om jag ska dka till hallplatser som
jag dker till relativt ofta. "Ndr jag kommit forbi ddr’, da ska jag
trycka pd stopp sd jag kan gad av.” (Karin, intervju)

Karin anvénder, trots begriansad syn, mojligheten att se olika landmérken

1 den byggda miljon fOr att veta var bussen dr. Det bygger dock pa att hon
maste ldra sig olika landmérken och forutsitter en god kinnedom om Mal-
mo. En synskadad ménniska som inte kadnner till stadens landmérken och
linjedragning har inte samma mojligheter att anvinda den byggda miljon for
att veta var bussen befinner sig.

Det dr en klar fordel att ha ndgon form av syn for att kunna orientera sig i
den byggda miljon. Det dr dérfor svarare for de blinda respondenterna att
lara sig hur de dker kollektivt i staden eftersom de inte kan ta hjdlp av land-
marken for att veta var de ar. Istillet anvénds andra sinnen for att skapa
abstraktioner av de rum som respondenterna firdas igenom. Anders berittar:

“Pd femman har jag ju ldrt mig, sd jag rdknar ju hdllplatserna
och guppen i gatan. Det dr ju en strdcka jag dker varje dag och
ddrfor har jag koll pa det. Men det gor ju att jag har svdrare att
aka en ny strécka.” (Anders, intervju)

Likasa menar Niklas som pratar om ljud i staden att:

“Det blir markorer man ldr sig. Det dr sa mycket sadana smdsa-
ker som jag brukar sdiga. Om ni hor ett ljud da vinder ni er om
och tittar vad det dr for ndgot. Det dr ju den naturliga reaktio-
nen. Jag ldgger det pd minnet, sa ndsta gang jag hér samma

ljud, sd vet jag var jag dr.” (Niklas, intervju)

De blinda respondenterna anvander primart horsel och kinsel for att forsta
verkligheten.

Det dr darfor naturligt att de inte upplever kollektivtrafikens tillgénglighet
likvérdig 1 forhallande till de respondenter som har ledsyn. Eftersom ménn-
iskan anvénder sina sinnen for att skapa sig en forstaelse av verkligheten
kommer den uppfattas pa olika sitt beroende pa vilka sinnen som nyttjas.
Respondenternas blandade forméga att lira kéinna stadens rum och var kol-
lektivtrafikens fordon befinner sig paverkas, i likhet med vad Tuan (1974)
menar, av vilka sinnen som kan anvéndas. Synen &r det priméra verktyget for
att skapa en Overskadlig bild av rummet och kdnnedom kan skapas relativt
snabbt. Ovriga sinnen anvinds for att géra upplevelsen av specifikt rum rika-
re och skapar en djupare forstaelse men kriaver en langre vistelse pé en plats
for att individen ska generera en tydlig abstraktion av rummets utformning.
Det blir sdledes lattare for manniskor som kan se, dven begrénsat, att pa
kortare tid kunna ldra sig navigera i den byggda miljon och anvinda kollek-
tivtrafiken.

4.3.1.1 Upplevelse av den allménna kollektivtrafikens trafikslag

Under intervjuerna uppdagades att tdg upplevs mer tillgéngligt &n buss for de
respondenter som var blinda. Forklaringen till tdgets tillgdnglighet dr en rad
kvaliteter som &r vanligt forekommande pa fordonet. Eftersom téget inne-
fattar kvaliteter som utgor ett ideal upplevs buss mindre tillgidngligt eftersom
ndmnda kvaliteter saknas. Taget har fler kvaliteter som varderas hogt och
kommer uppfattas som det mest tillgingliga alternativet utifrdn den indivi-
duella dimensionen (Geurs & Ritsema van Eck, 2001). Niklas berdttar om en
viktig kvalitet eftersom han har ledarhund:

“Nackdelen om jag tar bussen hemifran, sa ligger busshallplat-
sen vdldigt bra till, inga problem. Men det kan vara olika mycket
folk pa bussarna, det kan vara svart att hitta nagon bra plats
om det dr mycket barnvagnar just om man har hund.” (Niklas,
intervju)
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Da Niklas har ledarhund 4r det viktigt att de bada far plats pa bussen, vilket
upplevs problematiskt ndr médnga ménniskor ska trangas i samma fordon.
Bussarna upplevs inte ha forutséttningar att motverka den trangsel som
begransar bekvimligheten och Niklas vilja att aka. Séledes tangerar inte buss
ens utformning och antalet andra resenérer Niklas ideal vid utforandet av en
resa vilket innebdr att andra fordon upplevs mer tillgdngliga. I kontrast har
Niklas annan upplevelse av tagets tillgidnglighet:

“Pa taget dr det gott om plats for hunden. Och det dr ju ddrfor
jag gdrna aker det hdr tdget. Jag tycker det dr smidigt for det dr
mycket bdttre plats och det dr bdttre dn att ta bussen.” (Niklas,
intervju)

Citatet pavisar att Niklas upplever tiget rymligt vilket gor att bussen inte
kommer premieras om alternativet finns. Eftersom rummet som utgors av
tdgets vagnar upplevs rymligare dr kédnslan av tringsel inte nirvarande i sam-
ma utstrackning. Att inte behodva tringas pa ett fordon 1 den allménna kollek-
tivtrafiken dr en kvalitet som Niklas upplever bidrar till systemets tillgdng-
lighet. Den tringsel Niklas beskriver pd bussen kan ockséd forekomma pa
tdg. Att det inte upplevs begriansande i samma utstrackning kan bero pa att
tdgresan tar kortare tid. Detta resulterar i att trdngsel som stundom &aterfinns
pa tig inte #r 1angvarig. Aven om jirnvigsstationen ligger lingre bort én vad
busshallplatsen gor, underléttar kvaliteten rymlighet mer &n vad avstdndet
begransar. Det blir sdledes tydligt att minniskor kommer virdera kollektiv-
trafikens kvaliteter pa olika sédtt. Om Niklas till exempel fardas utan hund &r
risken att inte f& plats mindre vilket innebér att rymligheten dr mindre viktig.
Beroende pa vad som utgor idealet for specifik resa kommer preferenser
kring och behov av kvaliteter att fordndras.

Det finns situationer nér intersubjektiva kvaliteter utgor ett hinder for
ménniskor vilket pdverkar hur tillganglig kollektivtrafiken upplevs. Ett ex-
empel pa sddan kvalitet ar effektivitet och flexibilitet. Bussen dr mer flexi-
bel dn taget vilket innebér att det inte alltid nddvandigt att stanna vid varje
héllplats om det inte finns ménniskor som ska stiga av och pd. Néar bussen
inte behover stanna kommer den snabbare fram i stadens rum vilket bidrar
till effektivitet och darfor intersubjektiv tillgdnglighet (Redman et al., 2013).

Bussen ror sig med ungefarliga tider och kan avgd nir chaufforen anser det
lampligt vilket ocksa dr anledningen till att hallplatser kan passeras. Ett tig
befinner sig i ett slutet system och avgér inte innan aviserad avgangstid (Tra-
fikverket, 2018). Likasé stannar tget pa de stationer som finns ldngs linjen,
oavsett avsaknad av pa- och avstigande resendrer. Eftersom taget alltid méste
stanna pdverkas effektiviteten vilket fir negativ inverkan pd den intersubjek-
tiva tillgidngligheten. For Lisa (intervju) dr dock tagens stop ett bra riktméarke
for var hon befinner sig: “Tdget stannar ju vid varje station. Och det dr inte
alltid att det dr stationsutrop inne pd tdget heller men da har jag ju klockan
som jag lyssna pa”, vilket pavisar att den potentiellt minskade intersubjekti-
va tillgéngligheten pd grund av minskad effektivitet snarare bidrar till Lisas
upplevda tillgidnglighet till jarnvagstrafiken. Taget har fasta avgangstider och
stannar pa planerade stationer vilket gor det enkelt for Lisa att forstd vart
fordonet befinner sig.

4.3.1.2 Upplevelsen av allmén och sérskild kollektivtrafik

Respondenternas instillning till allmén och sérskild kollektivtrafik varierar.
Fyra av sex respondenter anvéinder fardtjinst vid olika tillfdllen och av olika
anledningar. De tva dvriga respondenterna upplever det allmédnna kollektiv-
trafiksystemet som tillrdckligt och har darfor inget behov av sirlosningar. De
respondenter som brukar den sérskilda kollektivtrafiken har olika uppfatt-
ning om dess tillgidnglighet och anvindarvianlighet utifran enskilda behov.
Carl forklarar varfor han valjer séarskild kollektivtrafik framfor allmén:

“Jag har fatt firdtjdnst, och det dr rena lyxen. Det dr hur lyxigt
som helst. [...] Gd pa héir hemma och komma dnda fram till
dorren, har inga problem med byte eller sa [...] Sa problemet,
inte problemet men, foljden dr att jag inte anvdinder allmdnna
fardmedel sen tvd eller tre manader tillbaka. *“ (Carl, intervju)

Lisa beréttar ocksa:
“Men det tar mycket energi att dka buss, det behover vara enk-

lare. Varfor hdlla pa att trassla sa? 'Nd jag tar en fdrdtjdnst’.
Det dir vil som att ta cykeln eller bilen ungefdr. Det tar dnnu
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mer energi ndr bussarna inte fungerar. ’Nd men nu dr jag inte
hér och bussen har dakt och var dr jag?’I Malmé hittar jag ju
inte pd egen hand .” (Lisa, intervju)

Aven Anders berittar:

“Ja pd det viset att jag blir begrdnsad, jag far ju anvinda fird-
tjdnsten istdllet. Pad det viset dr jag kanske inte begrdnsad for
jag har ju ett alternativ dir men, jag vdljer att dka mer fird-
tjdnst dn vad jag hade gjort om kollektivtrafiken fungerat biittre.
[...] Men dd upplever jag det stressande med bussen, att jag far
sitta pd helspdnn. Ndr jag dker fardtjdnst kan jag ju till och med
sova en liten stund och bara slappna av. Det vill man ju gora pd
bussen ocksd. Det hade jag gjort, bara det var fungerande utrop
.“(Anders, intervju)

Den huvudsakliga kvaliteten som uppdagas ar hur bekvim den sirskilda kol-
lektivtrafiken dr. Det finns flera anledningar till varfor sirskild kollektivtrafik
upplevs mer bekvam. Till exempel belyser Carl att fardtjidnstens service &r
frén dorr till dorr. Avsaknad av tydliga ankarpunkter, exempelvis héllplatser,
skapar ett system som inte dr 18st till specifika noder 1 den byggda miljon.
Darfor behdver Carl inte ga till ndrmaste héllplats eller byta buss for att utfo-
ra en resa. Bekviamligheten som sérskild kollektivtrafik skapar, nir servicen
ar fran dorr till dorr, bidrar till att Lisa inte kénner sig otrygg vid genom-
forande av en resa. Risken att stiga av pa fel héllplats och hamna i otrygga
situationer minskar da den sdrskilda kollektivtrafiken tar respondenten till en
bestamd plats. Eftersom kollektivtrafikens huvudsakliga syfte dr att trans-
portera ménniskor till olika platser verkar det rimligt att det alternativet som
har storst mojlighet att facilitera 6nskvéard rorelse ocksé dr det som anvénds.
Vidare belyser Anders hur resor med allmén kollektivtrafik kan upplevas
stressande, till foljd av begransad information om lokalisering. Nér alternati-
vet skapar forutsdttning att slappna av och kunna koncentrera sig pa annat én
resan ar det sjdlvklart att sérskilda kollektivtrafik upplevs mer tillgénglig.

Den allminna kollektivtrafiken innefattar dock kvaliteter som stundom Over-
véiger den bekvamlighet som aterfinns 1 fardtjansten och dérfor upplevs mer

tillgdnglig. Utifran en fraga om att resa till arbetet beréttar Anders (Intervju)
“ Med fdrdtjdnst star man mycket och vintar pa bilar som man inte vet ndr
dem kommer . Likasd menar Niklas:

“[...] men rdtt vad det dr sd dr det nagon chauffér som inte vill
kéra hunden och da kommer det ingen bil och dd far man sta
ddir och vdnta och ringa och ha sig. Det finns férdelar med att
aka allmdn kollektivtrafik. ” (Niklas, Intervju)

Det verkar finnas ett betydande problem med tillforlitlighet och punktlighet
ndr det géller den sirskilda kollektivtrafiken i Malmao. Att bestélla fardtjanst
som inte dyker upp eller inte kan transportera ledarhund upplevs proble-
matiskt av respondenterna. I kontrast till Anders tidigare uttalande om hur
viktig bekvémligheten &r, finns det situationer nér tillforlitlighet viarderas
hogre. I dessa situationer dr chansen storre att Anders fardas med allmén
kollektivtrafik. Beroende pa ideal i specifik situation sa kommer kollektiv-
trafikens kvaliteter virderas olika. Att konsekvent och sjdlvstandigt kunna ta
sig till sitt arbete verkar sjdlvklart. Samma sjdlvstidndighet och tillforlitlighet
upplevs mindre viktig vid resor till okinda platser.

4.3.1.3 Upplevt avstand

En viktig kvalitet kopplat till kollektivtrafiksystemet som tva av responden-
terna ndmner ar avstand till hallplats. Ju ndrmare en hallplats upplevs, desto
mer bendgen dr respondenterna att anvanda den. Niklas berdttar om nér en
hallplats blev flyttad:

“Det var vdl en av anledningarna till att jag blev simre pd att
aka buss till och frdn jobbet, for innan gick bussen lite ndrmare.
Nu ska jag bort, ldngst bort pa Gustav Adolfs torg, mot kyrko-
gdrden och ta bussen ddrifrdn. ~ (Niklas, intervju)

Det blir tydligt att avstandet spelar stor roll for Niklas upplevda tillgénglig-
het till kollektivtrafiken. Nar hallplatsen blev flyttad sa 6kade det faktiska
avstandet vilket gjorde Niklas mindre bendgen att fardas med allmén kollek-
tivtrafik. Vidare berdttar Anders om avstand till hallplats:
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“Femman dker jag, och den kdnner jag inga problem med,
forutom att hoppa pd vid stadshuset och studentgatan vid rus-
ningstrafik. Da viljer jag att ga till Djdknegatan, det dr ldngre
att ga dit. Och det dr just Studentgatan och Stadshuset som
ligger ndrmast. " (Anders, intervju)

Det finns en tydlig vilja frdn Anders att dka frin Studentgatan eller Stadshu-
set, vilka ar stora ankarpunkter i Malmd, men eftersom samspelet mellan den
byggda miljon och kollektivtrafiksystemet inte faciliterar sidant beteende 1
rusningstid anvénds andra alternativ, i detta fallet busshallplatsen Djédkne-
gatan. Det &r inte nodvéndigtvis att det fysiska avstidndet &r langre till Djdk-
negatan dn de tvd andra héllplatserna men Anders upplever att sé ar fallet.
Eftersom Anders upplever avstindet till Studentgatan och Stadshuset kortare
an till Djdknegatan skapas en upplevd begrinsning till f6ljd av att de tva
forstnimnda hallplatserna dr svara att anvénda. Det dr vanligt att ménniskor
ror sig 1 rummet pé ett sétt som inte intersubjektivt skulle vara rationellt
(Holloway & Hubbard, 2001). Trots att Djdknegatan ligger ndrmare upplever
Anders avstandet som ldngre vilket innebér att det finns en vilja att dka fran
de tvé andra héllplatserna. Till f6ljd av viljan att dka frin Studentgatan och
Stadshuset upplevs systemet begrinsande ndr Anders inte kan gora det.

Det kan vara sé att Anders hittar béttre till de hallplatser han helst aker fran
vilket gor beslutet hogst rationellt. Att det geografiskt skulle vara ndrmare till
en hallplats 4n en annan spelar mindre roll eftersom upplevelsen av rorelse i
rummet dr individuell.

4.3.2 Viljan att resa sjdlvstindigt

Samtliga respondenter beréttar att de gérna vill anvidnda allmén kollektivtra-
fik och vara sjdlvstindiga i sin mobilitet. M§jligheten att vara sjilvstindig 1
sin vardagliga mobilitet upplevs dock begrinsad. Lisa (intervju) svarar pa en
fraga om sjdlvstindigt i den byggda miljon och kollektivtrafiken: “ Ja visst
dr det bra. Alltsd man blir ju begrdinsad. Jag har ju inga fel i benen, men jag
hittar ju inte. Jag kan ju ga ifrdn men jag hittar ju inte tillbaka.” Hér pavisas
viljan att sjdlvstindigt anvanda kollektivtrafik for att kunna rora sig, men
eftersom den byggda miljon &r svar att navigera och kollektivtrafiksystemet
svart att anvénda sa upplever Lisa inte att kollektivtrafiken kan facilitera

onskvirt beteende. Vidare berdttar Anders om sin vilja att aka allmén kollek-
tivtrafik:

“Jag gillar att dka kollektivt. [...] Jag viljer att dka kollektivt till
och fran jobbet. Jag tycker det fungerar. [...] Det finns pd ndagot
sdtt ett slags flyt i det som gor att det dr skont att aka kollektivt.

" (Anders, intervju).

Den begransade upplevda tillgidngligheten dr inget som pdverkar Anders vilja
att anvénda allmin kollektivtrafik. Eftersom kravet pa mobilitet i samhéllet
okar sa kan vad mobilitet representerar vara en forklaring till den bestaende
viljan (Ureta, 2008; Cresswell, 2010). I takt med det 6kade kravet sé re-
presenterar mobilitet sjdlvstindig rorelse 1 samhéllet och en mer fri vardag.
Béde Lisa och Anders ser dirfor en fordel med att anvinda allmén kollektiv-
trafik, &ven om den inte alltid upplevs tillgénglig. Det dr dérfor inte sjalvklart
att begrinsad upplevd tillgdnglighet har negativ inverkan pa ménniskors
benédgenhet att anvinda kollektivtrafik, beroende pa vad mobiliteten som
kollektivtrafiken faciliterar representerar.

Anders vilja att resa med den allménna kollektivtrafiken harstammar ocksa
frén daliga erfarenheter 1 den sdrskilda kollektivtrafiken. Tillforlitligheten
och flexibiliteten 1 den allmédnna kollektivtrafiken 6vervéger den bekvamlig-
het som féardtjidnst erbjuder. Rytmen som finns 1 busstrafiken gor det ldttare
att vara flexibel och sjdlvstindig. Anders kan sjilv bestimma vilken avgéng
som passar och behover inte ringa samtal for att planera en resa. Via erfaren-
heten som Anders besitter om den opalitliga fardtjdnsten pdverkas upplevel-
sen av den allminna kollektivtrafiken och han blir mer positivt instélld.

4.3.3 Erfarenhet

Vid genomforandet av intervjuerna blev det tydligt att upplevd tillganglighet
till kollektivtrafiken paverkas av respondenternas erfarenheter. Responden-
ternas berittelser beror sévil erfarenhet av kollektivtrafik som den byggda
miljon. Erfarenheterna kan delas 1 tvd kategorier. Den forsta &r att méngden
erfarenhet paverkar hur tillginglig kollektivtrafiken upplevs. Den andra ér att
erfarenheter fran ett kollektivtrafiksystem paverkar hur ménniskan varderar

35



ett annat. Till exempel beréttar Lisa:

“Bussarna ska ju ha utrop, utanfér bussen. Och sen ndr jag kom-
mer in pd bussen sa ska det ju vara hallplatsutrop, och det dr ju
inte alltid. Sd buss dker inte jag pa egen hand.” (Lisa, intervju)

P& grund av att Lisa har erfarenhet av ett system som inte upplevs mota det
individuella behovet dker hon inte ldngre pa egen hand. Erfarenhet av brist-
fallig funktion pa fordon paverkar déarfor hur Lisa upplever tillgingligheten
till kollektivtrafiken. Istéllet far hon forlita sig pd en medresenir vilket pavi-
sar begrinsad sjédlvstandighet. Utover erfarenhet med undermalig funktion pa
fordon ér begrinsad lokalkdnnedom ett problem som péverkar Lisa (inter-
vju): “ det beror ju pd att jag inte dr sa hemma i stan, jag har ju bara bott
hdr i sex ar. Och det kan man ldra sig hitta pa, men ndr man dker fardtjcnst
sa dker man via adresser”.

Aven Karin berittar om erfarenhet och lokalkdnnedom:

“I Malmo vet jag ju hur saker och ting vdtter. Och dven om jag
inte varit pd vissa platser sd vet jag ju namn och sdddr. Men om
jag dr i Goteborg [...] Hamnar jag fel ddr, riktigt fel, da gar det
Jju inte att komma ifrdn, om man inte riktigt vet ens vad stadsde-
larna heter eller sd, da dr det ju betydligt svarare. Och jag kan
Jju inte ldsa en enda gatuskylt. ” (Karin, intervju).

Hur lokalkdnnedom paverkar upplevelsen av tillganglighet exemplifieras
ytterligare ndr Anders (Intervju) beréttar: “ det dr inte sd att jag kan dka till
en hallplats, i Malmé vagar jag inte dka till en hallplats som jag aldrig varit
pd, alltsa om jag skulle trdffa er nagonstans ”

Svaren tyder pd att varken Anders eller Lisa har tillrdcklig erfarenhet av

att aka kollektivt och navigera i den byggda miljon i Malmo for att kollek-
tivtrafiksystemet ska upplevas tillgingligt. Karins citat belyser hur viktig
lokalkdnnedomen &r for att kénna sig trygg att aka allméin kollektivtrafik.
Eftersom Anders och Lisa anvinder sérskild kollektivtrafik i de fall som buss

eller tdg inte upplevs tillgédngligt minskar mgjligheten att lira sig hur Malmo
breder ut sig eftersom fardtjénst kor raka végen till adresser. Den bristande
erfarenheten skapar déarfor en situation dér den sérskilda kollektivtrafiken ar
det enda alternativet i ménga fall. Samtidigt begrénsar fardtjdnsten respon-
denternas mojlighet att lira sig anvinda den allménna kollektivtrafiken och
att bli sjilvstindiga 1 framtiden. Karin 4r bekant med Malmos byggda miljo
och kollektivtrafik vilket underlittar den individuella mobiliteten. Det ar
huvudsakligen den trygghet som erfarenhet och lokalkdnnedom bidrar med
som skapar bittre forutsattningar for Karin att uppleva systemet som till-

gingligt.

I kontrast till Lisas och Anders begrinsade erfarenhet av att resa kollektivt i
Malmo beréttar Niklas att han kan aka kollektivt med specifik busslinje trots
att den audiella informationen inte alltid fungerar:

“Ner till stan har jag akt sa mycket sd jag vet i princip var vi dr
dndd, ocksa har jag GPS om det skulle vara sda. Men det hand-
lar ju om en trygghet. Skdanetrafiken har ju mer eller mindre
lovat att det ska finnas hallplatsutrop, men det dr ju langt fran
alltid att det funkar .” (Niklas, intervju)

Pé grund av erfarenheten att dka ned till stan kinner Niklas igen rummet
vilket 6kar mgjligheten att dka pé egen hand. Vidare forklarar Niklas var
trygghet for specifik resa harstammar fran:

“Men det handlar ju om att man aker mycket, dd blir problemen
ofta mindre dn om man bara dker ndagon enstaka gang. Da blir
varje liten sak en storre stotesten. Det handlar ju mycket om
trygghet, att kdnna sig trygg och det bygger ju pd, desto mer
man gor ndgonting. [...] Allting dr ju nytt i borjan. Det handlar
Jju om att ta sig ut och ta den ddr dusten. Vet man att det kan
héiinda saker sd i det hdr fallet dir det ingenting jag oroar mig for
ndsta gang sd att sdga .” (Intervju, Niklas)

Problem som uppstar i kollektivtrafiken blir mindre problematiska ju mer
Niklas har fardats kollektivt. Det blir tydligt att ju mer en person anvander
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den allménna kollektivtrafiken sa skapas en trygghet att hantera trangmal
som uppstér. Denna trygghet bidrar till den upplevda tillgangligheten till all-
ménna kollektivtrafik for Niklas. I likhet med Niklas berdttar Karin om hur
viktig erfarenheten ar for att kinna sig trygg i kollektivtrafiken:

“Man maste tinka, ’jaha, hur loser jag det héir problemet nu da’.
1 borjan var jag mycket mer stressad och kinde att det blev lite
besvdrligt. Men sen har jag ldrt mig att for det mesta sd loser det
sig. Man far ta det vartefter det kommer. Sa det dr lite det hdr
tdnka tre steg fore. ” (Karin, intervju)

Precis som Niklas menar Karin att det inte bara &r trygghet i den vardagliga
pendlingen som 6kar med erfarenhet utan ocksé hur olika trdngmal upplevs.
Ett exempel pa trdngmal kan vara att bussen plotsligt kor en ny stricka. Ka-
rin och Niklas som har erfarenhet av att systemet kan forédndras upplever inte
situationen lika problematisk som Lisa gor. Karin var oséker i borjan vilket
har forsvunnit i takt med att systemet anvands. Istillet upplevs systemet,
trots brister, underlitta Karins vardagliga mobilitet.

Vidare paverkar erfarenhet frén tidigare resor hur kollektivtrafikens kvalitet
varderas. Hur kvaliteter viarderas kan exemplifieras nar Carl beréttar om tre
olika resor med tag:

“Dd dkte vi ju, jag tyckte det var jdkla bra, jag har ju inte dkt
tdg pd jdttemdnga dar, och dd ndr jag kom pa de moderna tagen,
oj vad fin upplevelse det var. Mjukt och fint nér det bade starta
och stanna, i forhallande till forr. Jag dr sa gammal att jag akt
tdg pd trdbdnkar [...] Tdg var ju liksom annorlunda, forr ldt det
"bump bump’, ocksd plotsligt smyger det fram hur fint som helst.
Om jag ska berdtta en riktigt bra tagupplevelse. Jag har ju akt
med Shinkansen (Japanskt snabbtag) i Japan. 330 kilometer i
timmen. Ja det dr grejor. Ja det gar ju sa mjukt och fint, det dr
helt sagolikt . (Carl, intervju).

Eftersom Carl har erfarenhet av dldre tdg som skumpade fram pé rélsen har
det moderna pdgataget som smyger fram en hogre komfort vilket uppskattas.

Likasa har upplevelsen av komfort pa taget forbéttrats nér sittplatserna blivit
mjukare. Det blir tydligt att komfort &r en kvalitet i kollektivtrafiken som
Carl virderar hogt. Den bista upplevelsen som Carl berdttade om inneholl
savil hog komfort som effektivitet. Shinkansen utgdr darfor idealet for hur
Carl vill att den allménna kollektivtrafiken ska fungera. Eftersom en tidigare
resa utgor ideal kommer resor som inte tangerar idealet att upplevas mindre
tillgdngliga. Likasa pdverkas upplevelsen av tillgdnglighet till Shinkansen
av tidigare erfarenhet i kollektivtrafiken. Att ha upplevt trabdnkar och skum-
pande tag skapar perspektiv pd hur det dr att vara mobil med hjélp av den
allménna kollektivtrafiken. Perspektivet som skapats av erfarenhet paverkar
hur Carl upplever resor som utfors idag. Carl skapar med hjélp av sin erfa-
renhet en abstraktion av verkligheten dér Shinkansen dr fantastisk och de
dldre tdgen saknar forutséttningar for en bra resa.

Aven om erfarenhet av kollektivtrafiken har presenterats som négot posi-
tivt sé finns det situationer nir det kan uppstd problem till f6ljd av tidigare
erfarenheter. Niklas beréttar om hur erfarenhet av och foérdndring 1 kollektiv-
trafiksystemet skapar problem:

“Ja jag skulle ju till exempel ta det hér nya tdget hemifrdn till
jobbet. Dem kérde sa langt fram med taget och da fick jag istdl-
let ta bussen till stan. Men det var ju ocksd nytt, det gick ju tdg
ddr forr i tiden, Ystadstagen stannade ungefir ddr vindskydden
stod, men nu kor tagen betydligt lingre fram. Sd det var jag inte
beredd pd sad jag hann inte gd pa helt enkelt, sd det var sndllt att
gd ned och ta ndsta buss som gick till stan .” (Niklas, intervju)

Till £61jd av att Niklas har erfarenhet av att tigen som trafikerar Malmoring-
en stannar pa viss plats ldngs perrongen uppstar komplikationer nir s inte
langre &r fallet. Stationen upplevdes tillginglig for specifik resa men utfallet
blev inte som forvéntat. Det skapades en situation nér upplevd tillgénglighet
till kollektivtrafik &r god, Niklas upplevde sig ha mojlighet att anvénda téget,
men pd grund av bristande information om perrongens utformning och tagets
uppehéllsplats kunde inte resan genomforas. Det dr darfor viktigt att kollek-
tivtrafiksystemet faciliterar sdvil upplevda som verkliga mdjligheter att resa
for att manniskor ska anvidnda systemet. I annat fall riskerar manniskor som



upplever systemet som tillgdngligt &ndd inte ha mojlighet att resa. Erfarenhe-
ten verkar dock inte ha pdverkat upplevelsen av tillgdnglighet till kollektiv-
trafiken 1 stort eftersom Niklas istéllet anvinde buss som var alternativet. Pa
grund av kunskapen om befintliga alternativ vdgade Niklas prova att dka 1 ett
system som hade fordndrats. Kunskapen om kollektivtrafik dr ocksa en kvali-
tet som tidigare pavisat ha positiv inverkan pa den upplevda tillgingligheten
(Lattman et al., 2016; Léttman et al., 2018). I detta fall bekréftar responden-
terna att kunskap ar viktigt for upplevd tillgénglighet.

4.3.3.1 Att hitta ratt

Samtliga respondenter belyser problem med att aka allmén kollektivtrafik till
platser som de inte vanligtvis vistas pa. Det finns framforallt tvd anledningar,
svarighet att navigera i ofamiljdra miljéer samt problem att hoppa av bussen

pa rétt hallplats. Respondenterna belyser problem men ocksa mojligheter for
att kunna resa till ofamiljéra platser. Anders berittar om problem vid resa till
ett rekreationsomrade:

“Om jag dker femman ut till andra hallet sd finns det ett natur-
omrdde vid Stenkdllan. Dit aker jag om jag vill gd ut och rasta
hunden, for ddr kan hon springa l6s. Ett motstand som gér att
Jjag inte daker dit, det dr det hdr med utropen, for att dka dit dr
inte ndgra problem, det dr dndhdllplatsen. Men hem sd dr jag
lite osdiker pd om jag skulle klara att dka utan utrop. Sd det finns
iksom ett motstand ddr att jag kanske inte daker dit, for da maste
jag fraga pa bussen. Sa det gor jag, da fragar jag men det blir
dnda lite jobbigt sa da man viljer att inte dka dit. Om jag hade
vetat att det var utrop varje dag sda hade jag gjort det oftare, det
skulle kdnnas tryggare. ” (Anders, intervju)

Resan dit fungerar bra eftersom destinationen ligger vid bussens dndhall-
plats. Pa vigen hem ar det svarare for Anders att veta vilken hallplats som
bussen stannar vid pa grund av lite erfarenhet och bristande audiell infor-
mation. Bristande erfarenhet och utrop padverkar Anders mgjlighet att rasta
hunden och rekreera vilket dr en indikator for social exkludering (Ureta,
2008; Lucas, 2012). Franvarande utrop blir en katalysator for att producera

transportrelaterad social exkludering for Anders som inte har samma mgjlig-
het att utfora en resa for att rekreera som seende méanniskor. Den potentiella
exkluderingen kan hér forankras 1 tvéd av de inneboende faktorerna som pro-
ducerar social exkludering, den byggda miljon och individens forutséttningar
(Lucas, 2012). Den byggda miljon och kollektivtrafiken skapar inte forutsitt-
ningar for Anders att rora sig som han vill till f6ljd av sin synskada. I Malmo
finns dock alternativet att fardas med sérskild kollektivtrafik. I den sdrskilda
kollektivtrafiken blir Anders inte begrdnsad av sina fysiska forutsattningar
utan har mojlighet att rora sig dit han vill. Sdrskild kollektivtrafik ar darfor
ett inkluderande redskap som motverkar utanférskap som kan produceras av
exempelvis den byggda miljon eller fysiska forutsattningar. Den sdrskilda
kollektivtrafikens inkluderande kvalitet bygger dock pa att allméin kollektiv-
trafik inte upplevs tillgdnglig for alla.

Sociala relationer kan skapa mojligheter att resa till platser som responden-
terna inte kénner till. Ett alternativ till en oséker resa dr att ta hjilp av ndgon
bekant vilket Karin belyser:

“Ar det ndgon ny linje jag behéver dka for att jag fir ndgra
andra vanor, da daker jag en gdng med ndagon som ser. Sd jag
ser hur och var den hdr bussen gar. [...] dr det en miljo ddr man
aldrig varit, da kan jag sdga att om man dr synskadad sd blir
man mer osdker .” (Karin, intervju)

Aven Lisa (Intervju) berittar om att resa med ndgon som ser: “Jag dker buss
med kompis, alltsa seende. Vi tar bussen, men jag dker inte ensam.

Séaledes finns det en begrdansning 1 Karins och Lisas mdjligheter att resa
sjélvstandigt till en ny plats, men mojligheten finns fortfarande. Istillet for
att undvika en resa forlitar sig Karin och Lisa pa manniskor med syn for att
komma fram till destinationen. Genom att forsta gangen resa med ndgon som
ser eller hittar kan Karin skapa sig en uppfattning om den byggda miljon och
var bussen stannar. Detta skapar trygghet till ndsta gaing samma busslinje

ska anvéndas. Att slippa osdkerheten som nya platser betingar gynnar Karins
upplevda tillgidnglighet till kollektivtrafiken. Att resa med nidgon bekant i
Malmds busstrafik dr det enda sdttet som Lisa vagar resa med buss. Om det
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inte finns ndgon kompis att resa med sa utfor inte Lisa en resa med Malmos
bussar. Anledning till de tva respondenternas olika upplevda forméga att resa
sjélvstiandigt kan hérledas till méngden erfarenhet de bada har av att resa
med allmin kollektivtrafik 1 Malmo. Lisa har lite och Karin stor erfarenhet.

Ytterligare strategi for att kunna resa till platser som séllan besoks dr att
anvéanda den sdrskilda kollektivtrafiken. Istillet for att forlita sig pa en per-
son 1 umgéingeskretsen anviands professionell hjdlp for att ta sig till en plats.
Niklas beskriver hur han gar tillvdga for att dka till nya platser:

“Ar det ndgot stdille jag inte alls hittar pd, dd tar jag férdtjinst
dit jag ska och sen tar jag mig med bussen ddrifrdan. Dd kan jag
fraga vart busshdllplatsen ligger och hoppa pd bussen ddr och
dka till ett kdnt stdlle sd att sdga. Lite sa ldrde jag mig mycket
att ta mig fram med buss fran borjan. Det dr ndagot man fortfa-
rande kan anvinda sig av.“ (Niklas, intervju)

I likhet med Karin och Lisa menar Niklas att resandet underlittas av att
nagon aker med dig och visar vart du ska. Nér Niklas far stod forsta gangen
Okar erfarenheten i rummet vilket hjilper honom att ta sig runt pa egen hand
i framtiden. Att anvinda den sérskilda kollektivtrafiken kan som tidigare
ndmnt himma méanniskors moéjlighet att 14ra sig anvinda den allménna kol-
lektivtrafiken eftersom den inte bidrar med erfarenhet som behovs for att
resa sjdlvstindigt med buss och tdg. Det finns dock ett vérde 1 sérskild kol-
lektivtrafik, i synnerhet nér det géiller resor till ofamiljdra miljoer.

4.3.3.2 Vikten av ett konsekvent transportsystem

Vid intervjuer med de respondenter som &r helt blinda var férdndrade linje-
dragningar och héllplatsldgen ett stort hinder for att anvénda allmén kollek-
tivtrafik. Respondenterna pavisar att forandringar &r relativt vanliga vilket
kan pdverka benidgenheten att anvinda kollektivtrafiksystemet. Niklas berit-
tar om sin erfarenhet kring férdndringar av busslinjernas dragningar:

“Nd men det dr att man mdste ldra om var bussarna gdr varje
gang de fordndras. Jag kan ju mina bussar som gdr hem till mig

och sd. [...] Sen drar man ju strdckningarna lite annorlunda
sa det kan ju paverka hur mycket man dker ocksa .” (Niklas,
intervju)

Likasa menar Anders: (Intrvju) “Man kan bara flytta pa eller stinga av en
hallplats. Man kan inte riktigt gora sd med tdag. Femman dr ju som en spdr-
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vagn och det kdnns vdldigt bra”.

Niér busslinjerna ldggs om kan man inte ldngre forlita sig pd sin erfarenhet.
Den kdnnedom som Niklas och Anders har byggt upp genom att aka specifik
busslinje blir oanvéndbar nir linjedragningar och héllplatsldgen foréndras
och flyttas. Det blir tydligt att rutiner ar viktigt for synskadade. Likasa blir
det tydligt att olika typer av fordndringar kréver att respondenterna méiste
skapa nya rutiner. Omlédggning av en busslinje som gor systemet mer effek-
tivt ar ingen kvalitet som Niklas eller Anders uppskattar eftersom kvaliteter
som bidrar till att uppritthlla rutiner dr hogre virderade. Det blir 1 detta fall
uppenbart att det kan aterfinnas skillnader mellan vad individen upplever
tillgangligt och vad som intersubjektivt borde vara det. Ett effektivare system
okar kollektivtrafikens attraktivitet och intersubjektiva tillgénglighet men
begransar behovet av rutin som Niklas har. Vidare utvecklar han sitt resone-
mang:

“Det har ju blivit lite sd ja, for att ndr man lagt om har man kan-
ske inte varit sd motiverad att starta upp direkt sd att sdga, det
dr svdrt att sdga exakt vad det beror pa men som sagt det dr, det
underldttar inte det hela ndr man ldgger om allting. ” (Niklas,
intervju)

Det gér hér att skonja att flexibiliteten som finns 1 busstrafik inte dr en kvali-
tet som uppskattas av respondenten. Niklas upplever att de omledningar som
ofta genomfors i den lokala busstrafiken skapar osdkerhet kring hur syste-
met fungerar. Att lira sig ny linjedragning &r en jobbig process dir ljud och
bussens rorelse méste ldras pa nytt. Denna process kan ta tid eftersom visuell
information inte kan konsulteras. Under upplirningstiden upplevs inte resan
trygg da Niklas inte vet var han befinner sig och har svért att hoppa av pa
ratt plats. Har aterfinns en paradox dér Niklas fria rorelse krdver erfarenhet
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frén den nya linjedragningen. Samtidigt paverkar den nya linjedragningen
huruvida Niklas upplever sig ha mdjlighet att resa. Att uppleva sig ha sdm-
re mdjligheter att utfora en resa gor inte Niklas mer benéigen att ge sig ut i
kollektivtrafiken. Busslinjernas flexibilitet medfor att Niklas forhéller sig
kritisk kring vdrdet att starta en ny process av ldrande nér kunskapen dnda
blir oanvdndbar inom snar framtid. Mer prioriterad kollektivtrafik i Malmds
stadsrum med konsekvent busstrafik som inte foridndras dr dérfor en visent-
lig &tgdrd for att underldtta synskadades rutiner och dka den upplevda till-
gingligheten till kollektivtrafiken for synskadade i Malmo.

4.3.3.3 Erfarenhet av att tillgodogdra sig information

Den huvudsakliga anledningen till respondenternas begrinsade upplevda
tillgdnglighet till kollektivtrafik i Malmo dr mojligheten att tillgodogora sig
information. Att fa tag pd information kan darfér bendmnas vara en av de
viktigaste kvaliteterna for att kollektivtrafiken ska upplevas tillgdnglig, vilket
Lattman et al. (2016) ocksé pavisar. Goran lyfter problematik med informa-
tion om fordndringar i systemet: ““ i somras ndr linje tre och fyra flyttade till
utanfor ICA fanns det personal forsta dagen. Men dd var jag inte ddr sd den
informationen fick jag inte.” (Intervju, Goran)

Aven Niklas:

“Man maste ju sjdlv ndstan soka upp sddan information. Vi har
Jju en taltidning som kommer en gdng i veckan ddr dem brukar
ha lite information om bussar, dndrade strdckor, indragna hall-
platser och sant. Sd ddr kan jag hora det ndagon gang.” (Niklas,
intervju)

Det verkar krévas att respondenterna sjilva ska leta upp information om
fordndringar 1 kollektivtrafiksystemet. Niklas vet om att det kan ske fordnd-
ringar och soker dirfor den typen av information nir mdojligheten finns. Go-
ran ddremot visste inte att ndgon fordndring skulle ske vilket féranledde en
negativ upplevelse nér héllplatslédget hade flyttats utan att han visste om det.
Okunskapen om fordndringen resulterade i att Goran missade ett byte vilket
kan ha inverkan pa hur kollektivtrafiken upplevs for Goéran.

Ytterligare brist gillande tillskansandet av information ar utropens funktion
pa bussar i Malmo. Samtliga respondenter var kritiska gentemot de brist-
falliga utropen och menade att de fungerade vildigt ddligt pa bussen. Den
bristfilliga funktionen kunde vara lag volym eller total avsaknad av utrop.
Att utrop inte ligger i takt med bussens geografiska position uppdagades
ocksa som en problematik. Anders beréttar om hur det &r att aka utan utrop
pa bussen:

“Om det inte dr utrop sd mdste jag hela tiden hitta nagon som
jag kan fraga och fd kontakt med den personen och fraga un-
gefir ndr det dr dags att gd av. Fragar jag for tidigt som mdste
jag fraga en gdng till, om det dr nagon som ska hoppa av eller
sdddr. Sd det blir ju ettstorre projekt om man ska fraga pa bus-
sen.” (Anders, intervju).

Eftersom Anders méiste forlita sig pa medresendrer for att vet var han befin-
ner sig ar situationen pa en buss utan utrop stressande. En eller flera medres-
sendrer maste tillfrdgas under resans gang vilket inte uppskattas av Anders.
De bristfilliga utropen paverkar ocksd huruvida Anders kan sitta i olika delar
av bussen da han menar:

“Dem hdr, med utropen gor att jag kan slappna av, att jag kan
lyssna pd ndgot annat, att jag kan leta upp en sittplats och sdtta
mig sd jag inte sitter ndra dorrarna. For om det inte dr utrop, dd
vill jag gdrna std pa bussen och vara ndra dérren sd att jag hor
ndr det dr hdllplatser.” (Anders, intervju).

Till £6ljd av att utropen inte fungerar och den osékerhet som bristande infor-
mation pé fordon medfor upplever Anders att han helst vill sitta ndra utgdng-
en. Om Anders sitter vid utgangen ar det littare att hora om bussen stannar
vid en hallplats och 6ppnar dorrarna eller om bussen stér still vid ett rodljus.
Det ar dock inte samtliga respondenter som upplever sittplatsen néra dorren
som tillrdcklig tryggt vid resor med kollektivtrafik utan audiell information.
Det finns ibland mdjlighet att friga chaufféren. Lisa berdttar om en saddan
upplevelse:
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“Jag pendlade till Lund ett tag och da var det inte heller hdll-
platsutrop. Dd fick man ju sdga till chaufforen, ’du kan du sdga
till ndr vi dr vid konserthuset i Malmo'. Da ska man lita pa att
han kommer ihdg det ocksa. Oftast gjorde dem det. Men ndr dem
inte gor det da har jag en bil som stdr pd fel stdlle och vintar pa
mig med fdrdtjdnst sista biten.” (Lisa, intervju)

Lisa behovde inte prata med andra resendrer utan kommunicerade sina be-
hov direkt till personal pé fordonet. I de flesta fall fungerade strategin men
den upplevda tillgéngligheten till kollektivtrafik blev begrénsad till f6ljd

av att bli bortglomd. Nér Lisa blev bortglomd av chaufféren hamnade hon
pa fel hallplats vilket upplevdes jobbigt. Lisa (intervju) utvecklar: “Ja, sen
tar det for mycket energi att misslyckas, att det inte fungerar, det dr ganska
anstrdangande ndr en buss har dkt forbi den hallplatsen ddr jag ska av”. Pro-
blematiken blir dels en fraga om att fardtjdnsten star och véntar pd en annan
plats, vilket forsvarar mdjligheten att na slutdestination, och dels att hamna 1
en ofamiljdr milj6 vilket upplevs stressande.Till f6ljd av Lisas negativa upp-
levelser pa bussar blir hon negativt instilld till fordonet och foredrar andra
alternativ.

Betydelsen av utrop pé utsidan av fordon accentueras av samtliga respon-
denter. Anders belyser hur busstrafiken upplevs utan audiell information pa
utsidan av fordonet:

“Sa man maste liksom trdnga sig fram och frdaga busschaufforen
vilken buss det dr. Pd femman kan man inte frdga och det enda
som gor att jag hor att det dr femman dr det dr ndr dorrarna
stangs. Da fdar man ju lite brdttom att 6ppna for det dr det enda,
det ljudet skiljer sig fran de andra bussarna om det dr dem hdr
superbussarna. Och det dr dd jag forstar att det dr en femma
som kommer. Och det dr dd den jag ska dka.” (Anders, intervju)

I de fall som utrop pé utsidan av fordon inte aterfinns uppstér problem for
Anders. Det dr synnerligen i rusningstid ndr manga andra manniskor aker
som det dr svart att ta sig fram till bussen for att friga en chauffor vilken
busslinje det ror sig om. Den “audiella information” som Anders kan forlita

sig pé for att veta att han kliver pa rétt buss ar ljudet nir dorrarna stings. Hir
finns ett uppenbart problem da doérrarna stings for att bussen ska kora ivig i
samma stund som Anders far information om vilken buss det dr. Denna
situation dr stressande for Anders d& ambitionen finns att sjélvstindigt utfora
en resa. For att kunna utfora en resa méste Anders hitta alternativa 16sningar
1 vardagen, exempelvis att ga ldngre strackor till stationer han kénner till f6r
att stiga pa onskvird buss.

Flera respondenter ndmner pratorer som ett verktyg for att veta var dem

ar och vilken buss de ska hoppa pa. Prator dr en talande dator som med en
knapptryckning ger information om héllplats och kollektivtrafiksystem (Se
bild 2) (Svensson, 2012). Niklas beréttar om pratorer:

“Busslinjernas nummer till exempel, det skulle kunna vara nagonting.
Det finns ju sddana hdr smd lador, pratorer. De fungerar vid stationen,
du kan trycka pd en knapp och hora ndr bussen berdknas komma. Jag
ser ju inte pd ndgra skyltar ndr bussen dr pd ingdng. Typ en sdn finns
Jju for att hora ndr tdgen gdr, pa spdr tio pd centralen, sa kommer jag
dit, nu gdr ju ofta det taget jag tar hem nu fran tian. Da trycker jag
pd den, sd sdger den “Oresundstd’g bla bla”, fran, klockan 16:20, sen
kommer ndsta tdg och ndsta tag tills mitt tdg kommer. Sant dr ju bra
Jjust informationen ndr min buss berdknas komma in.” (Niklas, inter-

vju)

Bild 2. Prator pd Osterviirns station.
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Aven Karin berittar om hur synskadade kan fi information:

“Om man tar kollektivtrafiken i Malmé. I Stockholm har dem sd
att pa alla busshallplatser sd har dem sa man kan trycka pd en
knapp och da léiser en syntetisk rést upp vad som stdr ddir uppe
pd skylten. [...] Hdr har man ju inte det. Och jag tycker att dir
dem har satt upp digitala skyltar ddr man dndd har elektricitet
och hela det ddr, sd skulle dem kunna ha att man trycker pa en
knapp och far det uppldst.” (Karin, intervju)

Likasa menar Anders:

“Jag upplever en jittestor skillnad, jag tyckte det var mycket
mer ldttare for mig att dka i SL:s trafik, trots att det dr ett mycket
storre och komplext kollektivsystem. Dem har ju pratorer, knap-
par man kan trycka pa ndstan alla busshallplatser som man kan
fa vilka anldindande bussar och avgdende.” (Anders, intervju)

Eftersom synskadade har liten eller ingen mdjlighet att ldsa nir en buss an-
kommer eller vilken linje en buss trafikerar méste information tillgodoses pé
annat sitt. Det &r tydligt att respondenterna kinner sig tryggare och upplever
sig ha storre mojlighet att dka allmén kollektivtrafik i de fall som audiell in-
formation finns att tillga. Anders och Karin som har rest i ett system med till-
gingliga pratorer har ett ideal for att inforskaffa information. Eftersom inga
busshallplatser i Malmé ar utrustade med pratorer kommer systemet inte att
upplevas lika tillgdngligt som 1 Stockholm. Karin kénner att systemet endast
anpassas for mianniskor med syn eftersom infrastrukturella forutsattningar
och teknologi skulle tillata pratorer pd Malmds busshallplatser. Istillet ater-
finns endast digitala skdrmar med visuell information.

Pratorens funktion blir begrdnsad i de fall som utropen pd utsidan av fordon
inte fungerar. Det gér dé att f4 information om avgingar men inte vilket tig
som stdr framfor respondenten. Lisa (intervju) beréttar hur hon inte ldngre
kan dka tag fran Triangelns station: “Ddr stingde dem utropen. Helt pléts-
ligt kunde jag inte dka pa egen hand fast jag upptdckt att jag kunde.” Trots
befintlig pratorer som ger information om avgingar upplever Lisa inte infor-

mationen tillriacklig for att kunna aka sjélv. Det verkar finnas liten forstaelse
frén de som tillhandahéiller kollektivtrafiken att bristande information om
ankommande tig kan skapa stora problem for synskadade ménniskor som
vill anvénda allmin kollektivtrafik. Att det finns narvarande pratorer spelar
ingen roll om Lisa inte vet vilket tdg som rullar in pa stationen. Pratorer ir
ett av manga verktyg som underlittar och mojliggor synskadades resor. Det
blir dock tydligt att kollektivtrafiken blir inte tillgédnglig bara for att pratorer
finns utan det audiella informationsfilodet maste genomsyra alla delar av sys-
temet. Det géller savél pa in och utsidan av fordon, som pa plattformar och 1
stationshus.

4.3.3.4 Teknik eller personlig service

Respondenterna har delade meningar angdende om kollektivtrafiksystemet
bist tillgdngliggdrs genom tekniska 16sningar eller personlig service. Det
aterfinns ocksa tendenser hos samma respondenter att vid olika tillfallen
premiera teknik eller service. Det blir tydligt att savél personlig service som
tekniska losningar dr undermaélig 1 olika situationer. Karin lyfter hur teknisk
utveckling for biljettkop paverkar resandet:

“For att fa dka med bussarna sd skulle man antingen ha en app
pd telefonen. Jag har en Iphone men jag tror att det ddr blir vil-
digt stressande om jag ska gora det precis ndr jag ska pd bussen.
[...] Sa det ger mig en stressituation om jag ska ut och dka buss,
och ska borja halla reda pa den hdr appen. [...] Som synskadad
har jag ingen lust att plocka upp mitt bankkort varje gang jag
ska daka med bussen. Men jag tror att, eftersom jag har fdtt ett
plastkort som jag daker gratis med, sd hoppas jag att dem kom-
mer ha kvar dem andra korten

ocksa.” (Karin, intervju)

I den byggda miljon kédnner sig Karin utsatt till f61jd av sin synnedsittning.
Trots att Karin har forutséttningar, bade med bankkort och telefon, att kdpa
biljett uppstar en stressande situation. Biljettkdp med mobiltelefonen upplevs
svarare dn att anvinda ett Jojo-kort vilket innebér att kortet premieras. Jojo-
kort r ett elektroniskt kort som anvénds vid kop av biljetter i den allménna
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kollektivtrafiken i1 Skéane.

Skillnaden mellan att kopa biljett med Jojo-kort istéllet for 1 Skdnetrafikens
applikation dr mojligheten till personlig service vilket underlattar mer kom-
plexa resor. Karin beréttar om att 16sa biljett:

“For att ta ett exempel da sa var det ju det hir med att losa
biljett som inte dr virldens enklaste da. [...] om jag ska dka till
Lund. Och dker jag buss dd kan jag ju ta mitt Jojo-kort och det
dr ju inga problem att sdiga till, men om jag ska dka tag. [...] da
kan jag ju gd pd en lokalbuss i Malmé, och da sdger jag att jag
ska ha till Lund och dd far jag en biljett av honom. Da behover
Jjag aldrig bekymra mig. [...] man far inte gd pa buss fem, for den
dr inte bemannad sa man kan inte képa biljett.” (Karin, intervju)

Nir Karin koper biljett med Jojo-kortet finns mdjligheten att prata med en
chauftfor. Chaufforen I16ser biljett efter Karins 6nskemadl vilket upplevs som
tillgdngliggdrande, &tminstone for resor som dr komplexa och striacker sig
utanfor Malmos lokaltrafik. I de fall som Karin ska resa utanfér Malmo blir
servicen en viktig kvalitet vilket upplevs fungera bra pd samtliga bussar i
Malmo utdver linje fem. Chauftorer pa bussar som trafikerar linje fem sitter
avskilt vilket upplevs begridnsa mdjligheten till personlig service ombord.
Utan personlig service vid biljettkdp blir resor utanfor Malmos lokaltrafik
svara att genomfora.

Personlig service paverkar ocksa tryggheten for att anvinda systemet.
Tillgdnglig personal bidrar till att respondenterna kan dka mer sjélvstindigt,
vilket kan exemplifieras nir Anders beréttar:

“En upplevelse var i London for ett antal ar sedan med en
synskadad kompis, och vi dakte tunnelbana ddr pd egen hand. De
hade vildigt bra personlig service. Nér vi kom in pd stationen
fanns ddr en knapp man skulle trycka pa, men det visste inte vi.
Men dd kom det fram ndgra vakter ddr och frdagade vart vi skulle
och sen sa ordnade dem att vi kom dit och att vi blev uppmdtta
av stationsvdrdar ndr vi skulle byta tdag, utan ndgon forbokning.

Just med tillgingligheten for synskadade sa kinde jag att det var
pd en helt annan niva. [...] Jag tror nog att busstrafiken kan bli
sd tillgdnglig ocksd. For det handlar ju om ndagon slags attityd.”
(Anders, intervju)

Nér Anders fick personlig service 6kade fortroendet for Londons tunnelbane-
system och det upplevdes tillgéngligt trots att det aldrig tidigare anvénts. Att
kunna anvidnda Londons tunnelbanesystem sjélvstindigt 4r en vildig kon-
trast till Anders upplevda mgjlighet att anvdnda den allménna kollektivtrafi-
ken 1 Malmo. I Malmé anvinds endast en busslinje och Malmoéringen. Den
personliga servicens bidrag till Anders verkliga och upplevda mojlighet att
fardas kollektivt dr saledes uppenbar. Nar hjilp finns att tillgé 1 situationer
som upplevs osékra kommer systemet som helhet att vara mer tillgédngligt.
Anders menar ocksa att bra personlig service i anknytning till bussar hade
varit ett tillgangliggdrande inslag i Malmos kollektivtrafik.

En teknisk detalj 1 den byggda miljon som dmnar att underlitta resandet for
synskadade ménniskor &r ledstrak som utgdrs av kontraster i markbelagg-
ning. Samtliga ankarpunkter i Malmo har kontrasterande markbeldggning
men pa de storre noderna, Malmé C, Hyllie och Triangeln, finns fler funktio-
ner vilket 6kar antalet ledstrak. Problem aterfinns eftersom noder med méinga
ledstrdk huserar ett komplext ndtverk av kontrasterande markbeldggning.
Lisa beréttar om Malmo centralstations ledstrak:

“Det finns ju ledstrak. "Men vart leder dem da? Till hissen?’
Och sen kan man ju ga genom hela centralen och komma ut till
ddr bussarna gar. Men hur ska man veta det om jag dr pa cen-
tralen forsta gangen?” (Lisa, intervju)

Det verkar finnas en tro att sarlosningar, som ledstrak, ska vara tillrackligt
for att tillgédngliggora en storre nod. Tilltron att noden &r anpassad efter syn-
skadades behov riskerar att himma faktiskt tillgingliggérande av hallplatsen
for Lisa via personlig service. Lisa berédttar vidare kring problematiken att
hitta rdtt funktion pa en storre nod:
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“Hur tidigt ska jag vara ute for att kunna hitta tdgprator. Och sen
finns det inte ett enda tag som kommer dir prator star. Utan da
sdger dem att tdaget avgar fran spar 3b. "Okej, var dr det? Hur
ska jag hitta dit da?’ Vi mdste ha personlig service och/eller och
personlig service och utrop.” (Lisa, intervju)

Lisa menar att ledsagning dr den enda fungerande l6sningen eftersom pra-
torer och utrop inte &r tillrackliga. Ledsagningssystemet &r ett komplement
for de som inte har lart sig vart ledstrdken leder, men kridver bokning 1 fortid
(Skanetrafiken, 2019). Det blir uppenbart att Lisa varderar personlig service
hogt och inte upplever sig ha mojlighet att resa utan att nagon hjilper till.

Utifran intervjuerna finns det ocksd exempel pa tillfdllen ndr tekniken var-
deras hogre @n personlig service. Om tekniken fungerar, exempelvis utrop,
aterfinns en konstant strom av information som respondenterna kan forhalla
sig till. Denna strom av information bidrar till att respondenten sjélv kan veta
var hen befinner sig och ta beslut om att hoppa av fordonet. Nér personlig
service ska tillgodose kravet pd information kan det uppfattas som stressande
till £6]jd av risken att bli bortglomd. Anders berittar:

“Busschaufforerna sdger att 'vi ska sdga till néir du ska hoppa
av’, ja men dd, om man har utrop hela tiden, da vet jag att det
dr tva hallplatser kvar, nu dr det en hdllplats kvar, nu ska jag
goéra mig i ordning. Och om dem sdger att dem ska ropa ut, dd
sitter man pd spdnn, ’kommer dem komma ihdg, kommer dem
komma ihdg, nd nu mdste han ha kért forbi’. Ocksd till sist, "Ja
juste’sdger dem, och sen dr jag ndgonstans jag inte alls vet var
jag dr. [...] det dr ett stressmoment, sd det dr jdttestor skillnad
att fa reda pa varje hdllplats. Det dr liksom, ddr tror jag det
finns en ddlig forstaelse, Det dr vildigt stressande att man, ja
om jag sdger till ndr du ska hoppa av, ocksa ndr det har hdnt
ofta att dem inte gor det, att dem glommer bortdet.” (Anders,
intervju)

Nir tekniken delger information som Anders behdver for att vara sjilv-
standig 1 kollektivtrafiken blir det léttare att kontrollera sin egen resa. Var

informationen kommer ifran, verkar inte beréra Anders allt for mycket som
tidigare ofta frigade chaufforen om att ropa ut varje hallplats om inte tekni-
ken fungerade. Till foljd av att chaufforerna inte ville ropa ut ankommande
héllplatser blev behovet av tekniska losningar storre. For Anders handlar det
inte om huruvida en ménniska eller en dator hjélper till, utan att tidiga-

re erfarenhet har visat att teknologin &r mer pélitlig i de fall den fungerar.
Kravet pa det konstanta flodet av information géllande bussens lokalisering
har blivit &n storre till f6ljd av att Anders har blivit bortglomd pa bussen och
stigit av pa fel plats.

4.3.4 Fortroende for kollektivtrafiksystemet

Lagt fortroende for kollektivtrafiksystemet i Malmo var framtrddande under
intervjuerna. Det laga fortroendet avspeglas i hur respondenterna pratar om
sina mojligheter att leva onskvért liv utifrdn forutsittningar etablerade av
kollektivtrafiken och var de menar att skulden till upplevda begriansningar
finns. Begrinsat fortroende till systemet dr mest patagligt hos de responden-
ter som dr blinda. Anders berédttar om tidigare och nuvarande

upplevelser nir nagot inte fungerar i kollektivtrafiken:

“Om det inte fungerade sa kunde man ringa och anmdla att
bussen inte fungerade och det blev ocksa dtgdrdat. Om jag ring-
er till Skanetrafiken och anmdler bussarna, sd upplever jag att
det dr inget som dtgdrdas. Dem beklagar att det inte fungerar
men det bérjar ju inte fungera bdittre efterdat. Om jag anmdlde
en knapp som inte pratade i Stockholm sd var den lagad inom
en veckas tid. [...] Det dr en skillnad. Det upplever jag inte om
Jjag felanmdiler utrop eller tillgdangligheten i Skanetrafiken, att
det blir atgdrdat. [...] eftersom jag inte kdnner att jag fdar nagon
respons fran Skdnetrafiken har jag slutat hora av mig till dem.
Jag har sdkert gjort flera hundra anmdlningar och har inte fdtt
nagot. Jag far bara svar att dem beklagar att jag inte upplever
att det fungerar.” (Anders, intervju)

Eftersom Anders inte upplever att Skinetrafiken atgérdar bristfélliga kvalite-

ter som underlattar synskadades resor minskar entusiasmen for att resa med
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den allménna kollektivtrafiken. Anders har upplevt ett system dér atgirder
varit mer frekventa vilket paverkar fortroendet for systemet i Malmo. Att
Anders inte kdnner fortroende for systemet paverkar vidare hur han upple-
ver sig ha mojlighet att vara mobil. Detta blir tydligt nédr han beréttar om att
felanmélningar inte dtgirdas:

“Jag blev frustrerad och lite besviken och sur och tyckte det var
svdrt och aker mindre kollektivt. Jag dker med fardtjcnst helt
enkelt for jag tycker det dr ldttare. Jag utnyttjar inte kollektivtra-
fiken i samma utstrdckning som i Stockholm.” (Anders, intervju)

En rad negativa upplevelser vid icke atgérdade felanmilningar 1 kollektiv-
trafiken forstiarker kénslan av att systemet inte ar tillgangligt vilket 1 detta
fall innebar att Anders far aka fardtjanst, &ven om han inte vill eller behover.
Eftersom Anders “tvingas” dka med sirskild kollektivtrafik begrénsas moj-
ligheten att vara sjdlvstindig da det finns fa alternativ. Tillika kontrasterar
Anders resande mot Region Skédnes (2016b) vision att reducera antalet sér-
16sningar och att den allménna kollektivtrafiken ska vara det naturliga valet.
For Anders finns viljan att anvidnda allmén kollektivtrafik men 14gt fortroen-
de for systemet innebér att den sérskilda kollektivtrafiken stundom upplevs
som ett bittre alternativ.

Till £6ljd av att kollektivtrafiksystemet ska vara mer effektivt, exempelvis
ska bussar inte std still for linge, upplever Carl problem vid byte av buss.
Ansvar for problemet ligger enligt Carl hos de tjinstemén som utformar
tidtabellen:

“Det finns anslutningar som inte fungerar. Dem som bestimmer
begriper sig inte pd att det ska finnas tid att byta buss. Dem har
vdl bil allihopa, sa dem vet inte hur det dr att aka buss skulle
jag tro. Helt verklighetsfrimmande. Nagon skrivbordsprodukt.”
(Carl, intervju)

Tillforlitligheten till systemet begrinsas till f6ljd av negativa upplevelser vid
byte av buss vilket paverkar fortroendet for att kollektivtrafiken ska kunna
understodja onskvért rorelsemonster. Da bytet mellan tva busslinjer inte

fungerade kommer Carls bendgenhet att utfora samma resa i framtiden att
minska. Det aterfinns hér en skillnad mellan hur kollektivtrafiksystemet &r
ténkt att fungera i teorin och hur Carl upplever att det fungerar 1 praktiken.
Eftersom den temporala och transportrelaterade dimensionen av tillgénglig
het inte samverkar uppstar en skillnad mellan nédr Carl har mojlighet att vara
pa en plats och nér kollektivtrafiken forutsdtter att han ska vara dér. Proble-
matiken grundas alltsd i matchningen mellan tid och rum eftersom interak-
tionen mellan Carl och en buss kriver att dem &dr pa samma plats vid samma
tid (Pred, 1977). Att systemet blir mer effektivt kan darfor skapa problem 1
tidsrumsliga matchningar fér ménniskor som har svart att rora sig i den
byggda miljon.

Det laga fortroendet som aterfinns hos respondenterna hédrstammar ocksé
frén kénslan att vara bortprioriterad. Till exempel menar Lisa (intervju):
“Jag har pratat med transportstyrelsen som dr ansvarig for det hdr. Inget
gehor. Dem lyssnar inte pd oss. Det maste tydligen, eller ja, jag dr rddd att
det ska bli en dodsolycka”.

Och Anders: “For mig dr det mycket irritation. Om man tittar pa Skanetra-
fiken och vad de utlovar och politikerna vill att det hér ska vara.” (Anders,
intervju)”’

Det blir tydligt att savdl Anders som Lisa menar att Region Skane och Mal-
mo stad bér ansvar for den begrinsade tillgdngligheten i kollektivtrafiken.
Savil Region Skane (2016a; 2016b) som Malmo stad (2016; 2018) belyser
hur alla ménniskor, oavsett funktionsvariation, ska ha lika mojligheter att
fardas med allmén kollektivtrafik och att buss eller tdg ska vara det sjdlv-
klara valet. Denna malbild 4r inget som respondenterna upplever vara verk-
stélld. Istéllet blir olika mal och visioner ett irritationsmoment for respon-
denterna som varken upplever kollektivtrafiken tillganglig eller att Region
Skéne och Malmo stad forstér vilka behov de har. Kritiken mot Region
Skéne och Malmo stad kan ocksa réttfardigas utifrdn nationell lagstiftning,
exempelvis Diskrimineringslagen (2008:567) och Lagen om handikappan-
passad kollektivtrafik (1979:558). Det finns darfor betydande skillnad mel-
lan de tvd administrativa enheternas malbild, vad lagen foreskriver och vad
respondenterna upplever.
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4.3.4.1 Att vara spontan i kollektivtrafiken

Kvaliteter som faciliterar respondenternas sjdlvstindiga resande har tidigare
etablerats som hogt virderade. Sjilvstandighet kopplat till kollektivtrafik
handlar inte bara om mojligheten att genomfora en resa utan ocksé nir och
hur en resa kan genomfGras. Ett hjdlpmedel for att 6ka synskadades mojlig-
het att resa relativt sjilvstidndigt dr ledsagning pa jarnvégsstationer. Ett upp-
dagat problem med ledsagning &r dess bristfdlliga flexibilitet. Anders beréttar
om ledsagning i Malmo:

“I Malmo och i Skanetrafiken har dem ju ledsagning men den
dr ju sd bristfillig och den gdller ju bara tagtrafik. [...] det ska
bokas ett dygn i forvdg och sdddr. Den dr inte flexibel.” (Inter-
vju, Anders)

Det finns tva problem kopplat till huruvida ledsagningsservice bidrar till
Anders upplevda mojlighet att utfora 6nskvérd resa. Dels handlar det om att
ledsagning endast géller vid resor frin jirnvégsstationer, och dels att tjdnsten
maste bokas 1 forvdg. Det finns darfor fa mojligheter for Anders att utfora
resor med buss vid tillfdllen da ledsagning krdvs. Den forbokning som krédvs
paverkar ocksd mojligheten att utféra mer spontana resor. Exempelvis berit-
tade Lisa om nér ledsagning fick avbestillas till f61jd av sjukdom. Lisa kinde
sig béttre pé eftermiddagen men kunde dé inte utfora den planerade resan
eftersom ledsagningen var avbokad.

Carl (intervju) belyser sin syn pa resande: “Jag dr ju en realist, sa jag har
Jju alltid klart for mig var jag ska och hur det dr. Jag daker ju aldrig pd vinst
eller forlust och hoppas pd att det ska gd bra, jag vet vart jag ska”. Syste-
mets begrinsade mojligheter att facilitera mindre planerat resande har gjort
att Carl ar valdigt strukturerad nér en resa ska utforas. Carl dker inte spontant
med den allménna kollektivtrafiken utan planerar avgang, byten och desti-
nation 1 forvdg. Eftersom ménniskans vardagliga liv fordrar mgjlighet till
interaktion med funktioner i den byggda miljon kan begrénsad spontanitet
bli ett problem. Om Carl inte har livsmedel hemma finns heller inte mojlig-
heten att 4ka och handla eftersom kollektivtrafiken inte upplevs tillginglig
utan noggrann planering.

Bristande mojlighet att resa spontant dr ndrvarande vid bade planering och
utforande av resa. Att inte uppleva sig ha mojlighet att hoppa av pé andra
hallplatser &n den inplanerade kan begrinsa méinniskans sjilvstdndighet.
Mojligheten att vara spontan i kollektivtrafiken &r en kvalitet som Lisa bely-
ser:

“Alltsa ta bussen, da madste man ju arbeta in tva busshdllplatser
och da dr det sa. Om ni dker kan komma pa ’juste jag har ingen
mjolk’. Da hoppar ni av en busshallplats tidigare och gar in pa

Ica. Men sant funkar ju inte. Det ddr spontana. [...] avvik inte
fran vanan.” (Lisa, intervju)

Har gar det att skdnja en begrénsning 1 hur Lisa upplever tillgingligheten

till den byggda miljon, trots att hon intersubjektivt har goda mojligheter att
interagera. Lisa dker forbi minga platser i staden men upplever sig inte ha
mojligheten att hoppa av bussen pa platser hon inte dr bekant med vilket be-
griansar mojligheten till interaktion. Eftersom Lisa har lirt sig tva hallplatser
och inte upplever sig ha mdjlighet att hoppa av pa nagra andra stationer upp-
stér en diskrepans mellan faktisk och upplevd mgjlighet att interagera med
den byggda miljon. Den tidsrumsliga konvergensen som bussresan bidrar
med gynnar inte Lisa pa samma sitt som medresendrer utan funktionsned-
sdttning. Detta eftersom Lisa inte kan tillgodogora sig den dkade rorelsen i
samma utstrickning pd grund av sin begridnsade upplevda formaga att hoppa
av pa olika hallplatser. Darfor skapas en skillnad géllande valmojligheter
mellan Lisa och resenirer med syn. Okade valméjligheter bidrar till intersub-
jektiv tillgdnglighet (Lattman, 2018; Geurs & Ritsema van Eck, 2001), men
underlittar inte Lisas mdjlighet att leva sitt vardagliga liv. I det moderna
samhdllet, som har stérre krav pa mobilitet, 6kar risken for Lisa att bli socialt
exkluderad eftersom den tidsrumsliga konvergensen ger storre valmojlighet i
kollektivtrafiken for den generella befolkningen, men utdkar inte Lisas akti-
vitetsutrymme och mdjligheter i samma utstrickning. Eftersom social exklu-
dering hdrstammar fran diskrepansen mellan den normativa ménniskan och
en minniska som inte dr normativ blir de stora skillnaderna 1 mobilitet och
ddrav mojligheter att ta del av samhaéllet som illustreras pd Lisas bussfiard en
form av utanforskap.
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4.3.4.2 Samspel mellan byggd milj6 och kollektivtrafik

Kénslan av att vara bortprioriterade som tidigare nimndes aterfinns ocksa
ndr det géller vilka fardmedel och resenirer som premieras i staden. Res-
pondenterna malar upp en problembild som uppkommer till f6ljd av att flera
bussar stannar vid samma hallplatsldge. Kobildning vid busshallplatsen gor
det svart for en synskadad att veta vilken buss som ska betradas och om

den egna bussen star och vintar. Niklas uttrycker hur kdbildning kan bli ett
problem:

“Det stora problemet dir att pa vissa stdllen stannar bussar pd
rad. Jag mdrker kanske inte om min buss stdr sist i den hdr kon.
Dd jag missar den och da dr man inte lika sugen pd att ta en
buss ddrifran.” (Niklas, intervju)

Att bussarna stannar pa rad och inte vid hallplatsldget paverkar Niklas
mojlighet att dka kollektivt. Erfarenhet av att missa en buss skapar negativa
associationer till att fairdas med allmén kollektivtrafik fran specifika ankar-
punkter. Dessa ankarpunkter kommer inte upplevas tillgéngliga och dérfor
ha begransad mojlighet att bidra till Niklas sjdlvstdndiga mobilitet. Likasa
menar Karin att bussar som inte stannar vid ett hallplatsldge ar jobbigt:

“Pa vissa busshdllplatser sa stdller sig ju flera bussar efter var-
andra. Da rdknar dem ju med att mdnniskor ser att nummer tre
som star ddr borta. Men jag mdste ju ga dnda fram till bussen
for att se att det dr nummer tre. Och da ibland sa svinger dem
Jju ut och kor ivig, for da upplever dem att, ‘“‘ja da har alla som
vill dka med den hdr bussen”. Och det har hént flera ganger.”
(Karin, intervju)

Det verkar finnas en tro frdn de som planerar att alla manniskor har goda
mojligheter att navigera i den byggda miljon och att se vilken buss som an-
kommer. Eftersom Karin behdver lédngre tid pa sig att for att hitta till en buss
uppstér problem. Att bussar som hamnar i ko vid ett hillplatsldge inte kor
fram till hallplatsstolpen tyder pa att chaufforer vill kora in tid och skapa en
effektivare kollektivtrafik. Effektiviseringen gor det dock svarare for Karin

och Niklas att hitta rétt buss innan den kor ivag.

Det uppdagas ytterligare problem till foljd av bussars kobildning in till
perronger. P4 hallplatser finns det ledstrak 1 olika typer av kontrasterande
markbeldggning som leder till hallplatsldgets pdstigningsplats. Anders lyfter
sin erfarenhet av att anvénda ledstrak pa ett hallplatsldge dir flera bussar
stannar “dem har dem markeringarna i marken sd att man kan kéinna vart
bussen ska stanna, och det fungerar ju inte for bussar stannar bakom varan-
dra.” (Anders, intervju). Det blir tydligt att Anders upplevda tillgdnglighet
begransas pd grund av att samspelet mellan den byggda miljon, kupolplattor
och plattform, och kollektivtrafiken inte fungerar. Den kontrasterande mark-
beldggningen som syftar till att underldtta Anders resande utgdr snarare ett
irritationsmoment eftersom bussen inte stannar dir ledstraken pavisar att
pastigning ska ske (Se bild 3). P& grund av erfarenheten av bristande samspel
mellan kollektivtrafik och byggd milj6 sa minskar Anders fortroende for att
fysiska egenskaper i den byggda miljon, som syftar till att underlétta resan-
det, sk fylla sin funkti

-

Bild 3. Bristande samspel mellan byggd miljo och fordon. Funktionen uteblir
ndr bussen inte stannar vid hdllplatsstolpe och kupolplattor.

Respondenterna pavisar dven att det finns en konflikt i den byggda miljon
mellan olika firdmedel. Denna konflikt forstérks till f6ljd av vilka prio-
riteringar som den fysiska planeringen har. Cykelbanor, som oftast ligger
intill gatan, kan utgdra en barridr. Cyklister vill ha en rak cykelbana, vilket
paverkar var busskuren kan sta i forhallande till hallplatsstolpen (Se bild 4).
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Att behova dela stadens rum med olika transportmedel pdverkar hur trygga
respondenterna kénner sig nér de ska ta sig till en hallplats. Karin (intervju)
beréttar om cyklar i staden: “cykelbanor dr fruktansvdrt svdrt alltsd. Och
cyklister kommer ganska fort.” Som synskadad kan det vara svért att upp-
ticka cyklister da fordonet &r relativt tyst. Eftersom gdende och cyklister ofta
delar utrymme upplever Karin situationen otrygg. Exempel pd nér det kan
vara svart att veta om du befinner dig pd en cykelbana eller gdngbana &r nér
det inte finns kontrasterande markbeldggning. Istéllet skiljs de tvé falten med
en malad vit skiljelinje. Eftersom det 4r svart att upptécka cyklister, finns

det ocksd otrygghet forankrad 1 de héllplatser i Malmo dér busskuren och
héllplatsstolpen separeras av en cykelbana. Goran (intervju) beréttar om sin
lokala héllplats: “om jag vdntar i busskuren sa kor cyklarna precis framfor
[...] jag mdste vara forsiktig ndr jag ska ga till bussen ddr”. Att Goran beho-
ver fokusera pa bade ankommande bussar och cyklister gor situationen mer
komplex. Eftersom ménniskan har begransade mdjligheter att ta in infor-
mation aterfinns ofta fokus pa specifik foreteelse (Holloway & Hubbard,
2001), exempelvis en ankommande buss. Att situationen kréver delat fokus
bidrar till att Goran kinner viss osdkerhet vilket padverkar hur tillginglig den
specifika hallplatsen och kollektivtrafiken upplevs. Fortroendet for systemet
paverkas ocksa eftersom cykeln prioriteras 6ver Gorans upplevda tillginglig-
het vid den specifika hallplatsen.

Bild 4. Hallplatsstolpen och busskuren pd var sida om cykelbanan.

4.3.4 Sammanfattning av intervjuer

I f6ljande kapitel sammanfattas resultatet fran intervjuer sa det blir over-
skadligt infor kommande diskussion. Utifran vér tolkning av resultatet
presenteras de viktigaste aspekterna som kan bidra till den mer 6vergripande
diskussionen angdende tillgdanglighetsfragor inom trafikplanering. Samman-
fattningen utgar identifierade teman i intervjumaterialet.

Vad géller temat “upplevelsen” sd menar vi att foljande aspekter dr de vikti-
gaste:

* De respondenter som har ledsyn upplever kollektivtrafiken mer till-
ginglig 1 forhallande till de respondenter som &r blinda. Skillnaden kan
forklaras med att synen skapar battre forutsattningar att ta in information
om rummet pa kort tid.

» Tag upplevs mer tillgdngligt dn buss. De intersubjektiva kvaliteterna
effektivitet och nérhet 6vervigs av att tdget betingar trygghet och ar

rymligt.
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Sarskild kollektivtrafik dr bekvdmare och upplevs tryggare dn vad all-
min kollektivtrafik gor. Darfor ar sdrskild kollektivtrafik att foredra nir
komplexa resor ska genomforas. Tva av respondenterna pdvisade dock
att sjdlvstandigheten som allmén kollektivtrafik bidrar med och den
tillforlitlighet den innefattar ibland 6vervager kvaliteterna 1 den sirskilda
kollektivtrafiken. Kvaliteter i den allménna kollektivtrafiken vérderas
hogre nir en resa till arbetsplatsen ska genomforas.

Utifran temat “viljan” sa visar materialet foljande:

Respondenterna pavisar en vilja att kunna resa sjdlvstandigt. Denna vilja
kan 6vervéga begrdansning som aterfinns till foljd av bristande upplevd
tillgdnglighet. Anledningen att viljan finns kan vara att allmén kollektiv-
trafik, och 1 forlangningen mobilitet, representerar en sjdlvstandig och fri
vardag. Vad mobiliteten representerar blir viktigare &n hur kollektivtrafi-
ken upplevs.

Flera intressanta aspekter tillkdnnagavs utifran temat “erfarenhet”. Dessa
aspekter kan sammanfattas som foljer:

Erfarenhet paverkar pa tvé sitt. Dels genom att mingden erfarenhet pa-
verkar hur tillgingligt systemet upplevs och dels att erfarenhet fran sam-
ma eller annat system paverkar hur kvaliteter 1 kollektivtrafiken vérderas.

Att kunna behalla rutiner &r viktigt for respondenterna. Fordndringar i
systemet upplevs besvirande och en stor anledning till att tdg upplevs
mer tillgdnglig dn buss &r dess bestdende struktur.

Den frimsta anledningen till att respondenterna upplever kollektivtrafik-
systemet som otillgéngligt dr brist pd information. Bristen pd information
aterfinns bdde pé och utanfor fordon samt om systemet. Befintliga hjélp-
medel upplevs inte tillrdckliga for att underlitta respondenternas sjilv-
stdndiga resande.

De finns delade meningar om teknik eller personlig service dr det bésta
sdttet att tillgodogora sig information. En respondent menade att det inte

gick att dka utan personlig service samtidigt som en annan menade att
det spelade mindre roll var informationen kommer fran.

I respondenternas svar finns tendens till social exkludering. Det finns ge-
nerellt simre mgjligheter for respondenterna att anvdnda kollektivtrafik
vilket exempelvis gor det svarare att rekreera én for seende ménniskor..

Temat fortroende” kan sammanfattas pa foljande vis:

Fortroende for systemet var lagt hos de tillfragade respondenterna. Det
var huvudsakligen tre anledningar som producerade det 1aga fortroendet.
Bristande teknisk funktion som inte dtgdrdas, ddligt fungerande tidtabell
samt kdnslan av att vara bortprioriterad. Kénslan av att vara bortpriori-
terad dterspeglas bland annat nér respondenterna belyser hur samspelet
mellan byggd milj6 och kollektivtrafik huvudsakligen prioriterar andra
grupper 1 samhéllet, exempelvis seende resendrer och cyklister.
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5. Diskussion

I f6ljande avsnitt kommer vi driva en diskussion om uppsatsens resultat. Syf-
tet med diskussionen ér framforallt att problematisera begreppet tillganglig-
het och hur det anvinds eller borde anvindas 1 kollektivtrafikutveckling. Vi
kommer dven diskutera problematik med att tillimpa upplevd tillgdnglighet.
Slutligen kommer vi ocksa att problematisera uppsatsens metod for att bely-
sa potentiella brister och styrkor utifran vart metodologiska forhallningssétt
samt diskutera uppsatsens generaliserbarhet.

5.1 Tillginglighet

I uppsatsen har vi undersokt hur Malmo stad och Region Skane arbetar med
tillgidnglighet samt intervjuat ménniskor for att forsta hur kollektivtrafiken

1 Malmo upplevs for individer med nedsatt syn. Uppsatsens resultat pavisar
att det finns manga olika sétt att indikera kollektivtrafikens tillgédnglighet.
Utformning av fordon, temporalt avstand till en plats och tillgdngen till
information for att nimna ndgra exempel som Region Skéne och Malmo
stad lyfter. Sdvil Region Skéne som Malmo stad har storre fokus pé kvan-
tifierbara kvaliteter for att tillgdngliggora kollektivtrafiken vilket pavisar ett
intersubjektivt forhallningssétt mot tillgénglighet. Malmé stad lyfter dock
vikten av kvalitativa bedomningar av kollektivtrafikens tillgdnglighet vil-
ket pavisar att det finns forstéelse kring individuella behov. Den kvalitativa
bedomningen hamnar dock i skymundan av mer kvantitativa undersdokningar
som indexerar och definierar tillgédnglighet utifrdn métbara kvaliteter. Under-
minerandet av den upplevelsebaserade bedomningen av tillgdnglighet blir
tydlig da kvantitativa matningar genomfors mer frekvent av Malmo stad.

Problematiskt utifrdn hur Malmé stad och Region Skéne definierade tillgdng-
lighet &r att respondenterna i denna uppsats lyfte behov som ligger bortom
det kvantifierbara, exempelvis spontanitet, sjdlvstdndighet och rutiner. Det
blir tydligt att en intersubjektiv syn pa tillgédnglighet ofta missar individuella
behov (Léttman et al., 2018), och inte alltid 6verensstimmer med vad indivi-
den upplever tillgidnglighet att vara. Skillnaderna tar sig uttryck i hur Region
Skéne och Malmé stad menar att kollektivtrafiken ska tillgédngliggoras

och vilka kvaliteter och brister som respondenterna lyfter.

Exempel pa behov som uppkommit under intervjuer dr mojligheten att vara
spontan vid olika resor med allmin kollektivtrafik. Behovet att vara spontan
kan inte kopplas till ndgon specifik kvalitet utan vad som bidrar till spontani-
tet dr hogst individuellt. Till exempel ndmner respondenterna bade personlig
service och tekniska 16sningar som redskap for att 6ka mdjligheten att resa
spontant. Lisa behover personlig service och spontaniteten begrénsas 1 de fall
hjdlp inte finns att tillgd. Ytterligare exempel pa icke kvantifierbara behov ar
sjdlvstandighet som respondenterna efterstravar vid vardagliga resor. Att
respondenterna har behov av sjdlvstindighet vid vardagliga resor blir tydligt
da exempelvis Anders och Niklas har lart sig den busslinje som de frimst
anvinder. Eftersom busslinjen later de tvéd respondenterna resa sjilvstiandigt
anvinds sérskild kollektivtrafik 1 mindre utstrackning. Vilken kvantifier-

bar kvalitet som bidrar till sjilvstdndigheten framgar inte fran intervjuerna.
Istéllet ar det erfarenhet av att dka och kunskap om specifik busslinje som
mojliggor det sjdlvstindiga resandet. Det verkar problematiskt att kvantifiera
och planera for resendrers kunskap om eller erfarenhet av kollektivtrafik-
systemet vilket belyser behovet av att prata med ménniskor vid planering av
kollektivtrafik.

Att utgé frdn den klassiska synen pa tillgédnglighet som definierar kvaliteter
frankopplat individen kommer missa behoven sjdlvstindighet och spon-
tanitet. Har aterfinns ocksd kédrnan i skillnaden mellan intersubjektiv och
upplevd tillgidnglighet. Intersubjektiv tillganglighet har fokus pa kollek-
tivtrafiksystemet och vilka kvaliteter som finns dar. Upplevd tillgidnglighet
koncentrerar sig istdllet pa ménniskan och vilka behov som éterfinns hos
individen. I dagens samhille finns ett stort fokus pa det kvantifierbara vilket
riskerar att dolja kdnslor och upplevelser (Bornemark, 2018). For att undvika
risken att individens behov slukas av kvantifierbara kvaliteter vid tillgdng-
liggorande av kollektivtrafiken skulle upplevd tillgénglighet kunna vara ett
viktigt verktyg. Genom att samtala med anvéndare kan behov som inte gar
att méta fangas upp. Istéllet for att teknokratiskt definiera tillgangliggérande
kvaliteter 1 kollektivtrafiken uppmuntrar begreppet upplevd tillgdnglighet

en samtalsdriven planering dir manniskor har mdjlighet att lyfta enskilda
behov. Att franga den historiskt toppstyrda planeringen 4r ocksé en av de hu-
vudsakliga utmaningarna for implementering av det nya transportparadigmet
(Nikoleva, et al., 2018). Tillgédngliggorande av kollektivtrafiken utifrn det
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samtalsdrivna begreppet upplevd tillgédnglighet har dédrfor verklig potential
att skynda pa omstéillningen till ett nytt transportparadigm. Vi menar dérfor
att upplevd tillgénglighet borde fa en storre del 1 framtidens transportplane-
ring.

Den intersubjektiva synen ska inte forkastas utan de tva definitionerna ska
komplettera varandra. Inom diskursen for intersubjektiv tillgdnglighet finns
verktyg och kvaliteter som kan gynna individuella behov och uppritthélla
en generell standard och attraktivitet for kollektivtrafiken (se Redman et al.,
2013). Problem uppstar ndr intersubjektiv och upplevd tillgdnglighet mot-
verkar varandra. Till exempel menade Karin, Anders och Niklas att det var
problematiskt ndr bussar stannar pa rad efter varandra. Bussar kan sldppa pa
och av resendrer ldngs hela plattformen och behdver dérfor inte kora fram
till pastigningsplatsen vilket sparar in tid och gor systemet mer effektivt.Har
uppstér en konflikt mellan respondenternas trygghet 1 kollektivtrafiken och
hur effektivt systemet ska vara. Konflikten belyser problematiken som ofta
aterfinns inom planering dir en ménniskas mobilitet kan forsdmra for andra
(Cresswell, 2010). Det &r ingen kontroversiell tanke att bussen borde kora
dnda fram till héllplatsstolpen och lata manniskor som behdver taktil infor-
mation hoppa pé. Problemet blir att majoriteten kommer att uppleva syste-
met som mindre tillgdngligt vilket kan resultera i att de ker mindre.

5.1.1 Kontextbaserad kvalitet for tillginglig kollektivtrafik

Utifran transportdimensionen av tillgdnglighet innefattar det mest tillging-
liga alternativet for en resa flest kvaliteter 1 forhdllande till 6vriga alternativ
(Geurs & Ritsema van Eck, 2001). Utifran vart empiriska resultat uppdagas
att sd inte alltid ar fallet. Till exempel belyser Lisa att simre effektivitet for
tdget och begrinsade stationer som péverkar valmdjligheten inte &r proble-
matiskt sa ldnge avsaknad av dessa kvaliteter innebdr att det blir lattare att
hoppa av ritt. Valmojlighet och effektivitet dvervigs av att kunna komma till
ratt plats. Det dr huvudsakligen en eller ett fatal kvaliteter som paverkar in-
dividens upplevda mgjlighet att resa. Vilken kvalitet som individen vérderar
hogst dr inte sjdlvklart 1 alla sammanhang utan tenderar att forandras bero-
ende pé ataganden i framtiden. Till exempel menar Anders att bekvdamlighet
och trygghet som sdrskild kollektivtrafik bidrar med ibland dvervags av den

sjdlvstandighet och tillforlitlighet som finns i allmén kollektivtrafik. Att olika
situationer betingar olika vérdering av kollektivtrafikens kvalitet dr inne-
borden av kontextbaserad kvalitet i kollektivtrafiken.

Att utga fran upplevd tillgdnglighet vid tillgangliggérande av kollektivtra-
fiksystemet har verklig potential att forbattra systemet genom att identifiera
hogt varderad kvalitet i olika kontexter. Om huvudsakligt resandeunderlag
for specifik busslinje utgors av jobbresor ar det fordelaktigt att utga fran
individens upplevelse. Genom att definiera kvaliteter som ménniskor véirde-
rar hogt vid jobbresor kan busslinjen tillgangliggoras med den typen av resa
i fokus. Empiriskt material har pavisat tillforlitlighet och sjdlvstindighet som
viktiga kvaliteter vid resa till arbetet. Specifik busslinje som huvudsakligen
faciliterar resor till arbete skulle kunna fokusera pa att ka de tva kvaliteterna
for alla ménniskor. Dérfor kan resurser som allokeras till andra kvaliteter pa
busslinjen istillet férbéttra mojligheten att vara sjalvstandig och goéra kollek-
tivtrafiken tillforlitlig.

Vid tillgangliggdrande av en busslinje utifran kvaliteter kopplat till jobbresor
uppdagas ett problem. Utgangspunkt ér fortfarande vad majoriteten efterstra-
var vilket definierar den klassiska synen pa tillganglighet (Lattman, 2018).
Det ér inte nddvéndigtvis sa att varje minniska som reser med en specifik
busslinje aker till en arbetsplats eller varderar tillforlitlighet och sjdlvstindig-
het hogt. Ar mélet for resan rekreation kan det spela mindre roll om bussen
kommer exakt i tid, vilket &r mer viktigt om nirvaro pa morgonmotet kréavs.
Tillgéangliggérandet av busslinjen utifran kvaliteter kopplade till jobbresor
kommer darfor inte bidra till den individuella mobiliteten for alla ménniskor.
Hir belyses en aterkommande konflikt géallande kollektivtrafikens funktion.
Vilka kvaliteter borde finnas i kollektivtrafiken och vem tilltalar kvaliteterna?
Hur langt ska kollektivtrafiken tillgdngliggoras och f6r vem? Det finns inget
sjalvklart svar men utgangspunkt fran upplevd tillganglighet och kontextba-
serade kvaliteter skulle pa ett battre satt kunna tangera ménniskors ideal for
specifik resa med kollektivtrafik.

5.1.2 Hur tillgdnglig ska kollektivtrafiken vara?

En fraga i ssmmanhanget dr hur langt kollektivtrafiksystemet kan tillgdnglig-
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goras utifran individuella behov innan dess tillganglighet for 6vriga resendrer
begransas. Ett exempel som pavisats kan vara att respondenterna hade olika
uppfattning om huruvida teknik eller personlig service bidrog till upplevd
tillganglighet i kollektivtrafiken. Lisa menade att det inte gick att aka utan
personlig service. Anders upplevde att adekvat teknisk 16sning gor personlig
service overflodig. En investering i personlig service kan begrinsa utrymmet
som kollektivtrafikens tekniska kvaliteter tilldelas eftersom Region Skane och
Malmo stad har begransade resurser att investera.

For att dra exemplet till sin spets hade alla siten pa en buss kunnat férsvinna
till forman for rullstolsburna. Det blir dock uppenbart att ménniskor som
uppskattar sittplats pa bussen kommer opponera denna férdndring som gor
resan mer tillgédnglig for resendrer med rullstol. Den intersubjektiva bekvim-
ligheten blir i detta exempel begrinsad till forman for rullstolsburnas till-
ganglighet. Det giller att hitta en balans mellan generella l[sningar som
tilltalar majoriteten av kollektivtrafikens resendrer och de 16sningar som
underlattar for manniskor med sérskilda behov. Denna balans kan vara svar
att tangera till f6ljd av att alla manniskor behover olika stod for att kunna an-
vanda den allmédnna kollektivtrafiken. Grinsen for tillgdngliggérandet skulle
kunna landa vid att ingen annan resendr ska fa det simre till foljd av att indi-
viduella behov tillmotesgas. En sadan 16sning verkar huvudsakligen priorite-
ra normativa manniskor vilket tillgdngliggérande av kollektivtrafik redan gor
i dagslaget. Det finns inget definitivt svar kring hur langt kollektivtrafiken ska
tillgdngliggoras och vilka behov som ska prioriteras.

Utifran radande planeringspraktiker verkar det finnas fa mojligheter att fran-
ga mer kvantifierbara kvaliteter vid planering av kollektivtrafik. Vi ndmnde
tidigare att savdl Malmo stad som Region Skane har storre fokus pa kvaliteter
som gar att mdta, exempelvis temporalt avstand och antalet avgangar. Efter-
som kollektivtrafik ska ombesorja hela stider och regioner ar det omajligt

att tillfredsstélla alla behov och preferenser. Ett férsta steg mot omstéllning
inom planering dr att ge storre utrymme at det upplevelsebaserade. For att
upplevelsen ska fa storre utrymme krévs en form av samtalsdriven planering
dér tjanstemdn pratar med ménniskor som bor i staden. Med samtalsdriven
planering skapas ett skifte fran att planera for méanniskor till att planera med
maénniskor. Behovet av att planera med ménniskor blev ocksa uppenbart

utifran deltagande studien i denna uppsats. Det uppdagades att vi har liten
torstaelse for hur manniskor med andra forutsittningar upplever verklighe-
ten vilket belyser hur viktigt det ar att planera tillsammans med anvandare.

5.2 Varfor vilja ett firdmedel?

Vart empiriska resultat pavisar till skillnad fran Scheepers et al. (2016), De
Vos (2018) och Littman (2018) att den upplevda tillgéngligheten och vidare
uppfattning om kollektivtrafik inte nddvindigtvis paverkar viljan att anvinda
den. Respondenter har sdvil bekriftat som motbevisat att upplevd tillgéng-
lighet skulle paverka viljan att resa med specifikt fardmedel. Till exempel
upplever Anders kollektivtrafiken otillgdnglig men har &nd4 en vilja att
anvinda allmén kollektivtrafik. Niklas menar 1 kontrast att nér kollektivtrafi-
ken upplevs mindre tillgédnglig dr han mindre intresserad av att dka. Vi menar
att det kan finnas flera anledningar till att resultaten skiljer sig at. Det dr dels
en friga om val av metod, dels vad allmén kollektivtrafik representerar for
respondenterna och dels urvalet av médnniskor.

Vad géller metoden har de tre artiklarna utgdtt fran storre urval dér enkéter
har &mnat fanga minniskans uppleveda tillgdnglighet. Att anvinda enkét for
insamling av empiriska data riskerar att forlora nyanser i ménniskans upple-
velse eftersom svaren ér definierade pa forhand och tenderar att bli korta. For
att fanga upp en ménniskas upplevelse dr det mer fordelaktigt att utgé fran
intervjuer (Kvale, 1996; Patel & Davidson, 2011). Langre samtal med en res-
pondent kan undersdka hur och varfor en upplevelse ar pa ett specifikt sétt.
Daérfor blir svaren inte absoluta motsatser utan respondenten har ett stort
svarsspektrum.

Eftersom sjalvstandigheten som mobilitet representerar varderas hogt av
intervjuade respondenter, bland annat Lisa och Anders beréttar om hur viktig
sjalvstandighet ar, aterfinns trots begridnsad upplevd tillgdnglighet en vilja att
fardas med buss och tag. Problemen som gor det svart att resa for responden-
terna dvervéger inte viljan som finns att sjalvstindigt kunna rora sig med
kollektivtrafik. Sjdlvstindig mobilitet forankras vanligtvis 1 den privata bilis-
tens resvanor (Schiller et al., 2010). Att som privatbilist std 1 ko pa motorvi-
gen 1 timmar overvigs av den sjilvstandighet som foraren upplever genom
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att sjdlv kunna styra over sitt resande. Liknande resonemang gar att driva for
synskadade respondenter i denna uppsats. Eftersom privatbilism inte &r ett
alternativ ar allmén kollektivtrafik det primédra fardmedlet for sjilvstindig
mobilitet. Trots undermélig kvalitet skapar strivan mot sjdlvstandighet en
verklighet dér viljan att fardas kollektivt finns.

Urvalet av ménniskor tror vi har stor inverkan pa den etablerade skillnaden.
Varken Scheepers et al. (2016), De Vos (2018) eller Lattman (2018) har
utgdtt fran minniskor med nedsatt syn. Det dr darfor inte orimligt att den eta-
blerade skillnaden uppkommer till f6ljd av den begrinsade valmgjlighet av
fardmedel som aterfinns bland ménniskor med nedsatt syn (Wong, 2018). |
ett storre urval har en hogre andel tillging till bil 4n 1 denna studie vilket kan
paverka benédgenheten att anvdnda kollektivtrafik om bilen upplevs mer till-
ginglig (Scheeper et al., 2016). Eftersom den moderna staden &r uppbyggd
med bilen i fokus (Hine & Mitchell, 2016; Pooley, 2016), ar det inte konstigt
om bilen fortfarande ar det mest tillgéngliga och premierade alternativet.
Tillgang till bil &r dock inget som garanterar individens upplevda mdjlighet
att vara mobil. Léattman et al. (2018) pavisar att ménniskor som huvudsak-
ligen aker bil eller kollektivtrafik i Malmo har likvérdiga forutsittningar att
leva onskvirt liv utifrdn forutsattningar etablerade av transportsystemet. Bil-
innehav 1 det storre urvalet dr darfor ingen sjdlvklar forklaring till skillnaden.

5.3 Upplevd tillgiinglighet och social exkludering i Malmo

Hine och Mitchel (2016) menar att mindre mgjlighet att vara mobil innebér
storre risk att bli socialt exkluderad. Aven om inte samtliga respondenter
upplever resor till specifika platser i Malmo med den allméinna kollektiv-
trafiken som tillgéngliga har de fortfarande alternativet att aka med sérskild
kollektivtrafik. Mgjligheten att rasta hunden finns d&ven om den allménna
kollektivtrafiken inte faciliterar aktiviteten. Huruvida det &r tal om social
exkludering ar darfor inte sjdlvklart. Eftersom utanforskapet definieras av det
normerande innanforskapet (Lucas, 2013; Stigendahl, 2012; Kenyon, 2003),
skulle de upplevda och verkliga begransningarna som respondenterna pavi-
sat kunna indikera social exkludering.

Att Malmo stad och Region Skane faciliterar sérskild kollektivtrafik medfor

att den byggda miljon och fysiska forutsittningar hos individen inte &r fak-
torer som skapar social exkludering hos respondenterna. En taxi plockar upp
dig 1 hemmet och slépper dig vid destinationen sé att varken funktionsvaria-
tion eller den byggda miljon paverkar din mgjlighet att ta dig dit du vill. Dér
den allménna kollektivtrafiken brister fyller den sdrskilda pa. Problematiskt
for framtiden dr Region Skanes vision om att fasa ut sirskild kollektivtrafik.
Eftersom sirskild kollektivtrafik idag tillgodoser behov for synskadade &r
det viktigt att den allménna kollektivtrafiken kan fylla de luckor som uppstar
efter utfasning av fardtjdnst. Om Region Skane fasar ut olika alternativ {6r
synskadade méanniskor i Malmé Okar risken att social exkludering uppstar 1
framtiden. Vi menar att begriansad upplevd tillgénglighet till allmén kollek-
tivtrafik blir synnerligen problematiskt nér alternativ saknas. Den tendens till
social exkludering som finns hos respondenterna, exempelvis Anders begran-
sade mojlighet att rasta hunden eller Lisas begrinsade spontanitet, motverkas
av att den sdrskilda kollektivtrafiken utgdr ett alternativ som faciliterar den
rorelse som respondenten inte klarar pd egen hand.

Nér och hur en resa kan genomforas skulle kunna producera en kinsla av
utanforskap. Det ldga fortroendet och kidnslan av att bli bortprioriterad som
framgér frén intervjuerna kan vara en indikator pd att respondenterna upp-
lever en form av social exkludering. Exkluderingen tar sig dock inte uttryck
1 hur respondenterna berdttar om deltagande i olika former av aktiviteter i
samhillet. Savil arbete som rekreation och social interaktion dr huvudsakli-
ga anledningar till att respondenterna dr mobila. Att en resa kan genomforas
for dessa dndamal indikerar att det inte handlar om nagon utbredd social ex-
kludering for synskadade som reser kollektivt i Malmo (Lucas, 2012; Levi,
2013; Ureta, 2008).

5.4 Erfarenhet

Det dr uppenbart att erfarenhet paverkar upplevd tillgénglighet till kollektiv-
trafik for synskadade i Malmo. I likhet med Tuan (1974), menar vi att erfa-
renhet 1 datid kommer paverka upplevelsen i nutid. Det ar framforallt

tva typer av erfarenhet som paverkar. Erfarenhet frén tidigare resor skapar
ett ideal vilket paverkar upplevd tillgénglighet om idealet inte tangeras. Till
exempel menar Carl att Shinkansen dr bast eftersom fordonet innefattar savél
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hog effektivitet som komfort. Fairdmedel som inte innefattar hog komfort
och effektivitet kommer inte tangera Carls ideal vilket paverkar huruvida

de kommer upplevas tillgdngliga. Likasa paverkas upplevd tillgédnglighet av
den trygghet som stor erfarenhet av ett kollektivtrafiksystem skapar. Lisa har
synnerligen svért att dka 1 Malmo pé grund av ett bristfélligt system samt be-
griansad kunskap om staden och systemet. Niklas som reser mycket upplever
att problematik blir mindre ju fler resor som genomfors.

Den inverkan som erfarenhet har pa respondenternas upplevda tillgdnglighet
medfor ndgra problem som maste belysas. Framst paverkar respondenternas
erfarenhet av bristande utrop tillgidngligheten till allmén kollektivtrafik 1
Malmé. Det historiska fokus pa intersubjektiv tillgédnglighet inom kollek-
tivtrafikutvecklingen har skapat ett system som inte tillgodoser synskadades
individuella behov. Nar synskadade far erfarenhet av kollektivtrafik som inte
tillgodoser behov kommer andra fairdmedel som upplevs mer tillgéngliga att
premieras (Scheepers, et al., 2016; Léattman, 2018). I fall dér kollektivtrafi-
kens kvalitet skulle forbéttras for att ndrmare tangera synskadades ideal finns
risk att denna forbéttring inte uppdagas eftersom andra alternativ anvénds
(Lattman et al., 2016). Situation kan dérfor uppsta dar forbattringar ge-
nomfors men inte bidrar till synskadades upplevda mgjlighet att vara mobil
eftersom de inte kénner till forbattringen.

En ménniska med nedsatt syn som har tillrdcklig kunskap for att anvéinda
systemet idag behdver inte nddvindigtvis uppskatta fordndringar som d&mnar
att tillgingliggora. Till exempel menar Niklas, Goran, Lisa och Anders att
det ar viktigt med ett konsekvent kollektivtrafiksystem som inte fordndras.
Fordndringar 1 systemet innebédr nya rutiner som respondenterna méste léra
sig. Fordndrade rutiner upplevs problematiskt for respondenterna vilket
uppenbaras nér Niklas och Anders berittar om att ny busslinjedragning
medfor en process av ldrande som &r jobbig. Det dr ocksé vikten av rutiner
som gor att samtliga blinda respondenter foredrar sparbunden kollektivtrafik
for buss da tig befinner sig 1 ett slutet system som séllan fordndras. Eftersom
sparbunden trafik 4r mer konsekvent och mindre bendgen att fordndras finns
storre fortroende for att den kunskap som inhdmtas om specifik linje inte
kommer vara onddig i framtiden.

Tillgédngliggdrande insatser for synskadade belyser diarfor den konflikt som
ofta aterfinns inom transportplanering mellan brukare och potentiella bruka-
re (Cresswell, 2010; Schiller et al., 2010). En fordndring som syftar till att
forbattra for respondenterna innebar en ny period av lirande med nya rutiner
dar kollektivtrafiken kommer vara svar att anvinda. Exempelvis berattar
Niklas om att inte vilja dka efter omlidggning av en busslinje. Systemet i sin
befintliga form skapar forutsittning for synskadade manniskor med erfaren-
het att anvénda kollektivtrafik. Problemet &r att synskadade som idag saknar
erfarenhet och inte kan anvinda allmén kollektivtrafik inte heller har mgj-
lighet att ldra sig hur systemet fungerar. Den begrinsade mdjligheten att lira
sig hédrleds till att mé@nniskor som inte forstar systemet inte heller anvinder
kollektivtrafik. D4 finns det fa mojligheter att skaffa sig den erfarenhet som
behovs for att resa sjéalvstindigt. Konflikten sétts pa sin spets ndr planering
méste viiga befintliga reseniirer mot nya anviindare. Ar det viktigare att
manniskor far behalla sina rutiner eller att nya resendrer ska kunna anvanda
systemet?

Konflikten avspeglar ocksé ett mer dvergripande problem inom hallbar mo-
bilitet och transportplanering. I den mer dvergripande skalan behandlar kon-
flikten hur kollektivtrafikutveckling ska forhalla sig till att gora kollektivtra-
fiken attraktiv for privatbilister eller mer tillginglig for befintliga anvindare
(Schiller et al., 2010). Tillgédngliggorande av kollektivtrafik for synskadade
ar saledes del av en storre problematik som finns inom diskursen for trans-
portutveckling. Vi menar darfor att tillgdngliggérande av kollektivtrafik for
synskadade blir en produkt av hur planeringsdiskursen etablerar riktlinjer for
hur konflikten ska 16sas. Utgéngspunkt 1 upplevd tillganglighet for en mer
samtalsdriven planering kan ldgga grunden for det praktiska arbetet med att
utveckla kollektivtrafik for saval befintliga som nya resendrer. Det kommer
dock behovas ytterligare anstringningar fran sdvél professionella som civil-
samhillet for att nd en 16sning.

5.5 Metoddiskussion

Trots uppsatsens kritiska forhéllningssétt mot objektiva sanningar dr vi sdkra
pa att det finns andra metoder som skulle kunna anvéndas vid unders6kning-
ar av liknande karaktér. Fler metoder dr inte nddvindigtvis bittre utan besit-



ter styrkor och svagheter som kan beskriva ett fenomen fran olika perspektiv
(Patel & Davidson, 2011). Till exempel hade en deltagande observation,

dér forfattaren fatt vara med och uppleva objektets vardag, bidragit med en
annan syn pa det studerade fenomenet @n vad intervjun gor. Skillnad mellan
metoderna grundar sig i att observation identifierar “vad individen gor”, och
intervjun studerar “vad ménniskor upplever att de goér” (Denscombe, 2014).
Det uppstar saledes en diskrepans i kdrnan av uppsatsen, beroende pa om
metoden observation eller intervju anvinds, mellan verklighet och upplevd
verklighet. Darfor uppstar en skillnad i vilken typ frigestéllning som kan
besvaras. En studie med empiriska data insamlad genom observation hade
snarare fokuserat pd hur ndgon har mojlighet att rora sig i forhdllande till hur
de upplever sig ha mgjligheten.

Ett mer kvalitativt forhallningssétt med fokus pa empirisk data i form av
semistrukturerade intervjuer kan vara ett vilkommet inslag till forsknings-
disciplinen hallbar mobilitet och transportplanering som stadsutvecklings-
process. Vanligt forekommande vid transportrelaterade studier &r metoder
som exempelvis enkédtundersokningar (se Lattman et al., 2016; Wong, 2018,
Scheepers et al, 2016), alternativt stora méngder strukturerade intervjuer (se
Littman et al., 2018), som forsoker kvantifiera och aggregera ménniskors
handlingar, upplevelser och forestillningar. Detta trots att undersdkningarnas
fokus ér individuella behov och upplevd tillgdnglighet. En fordel med klas-
siska metoder for forskningsfiltet &r att resultatet kan fa hog tillforlitlighet
och generaliseringsgrad eftersom manga ménniskor tillfrigas och har samma
upplevelse av exempelvis kollektivtrafik och privatbilism (Patel & David-
son, 2011). Som tidigare ndmnt finns det ett individuellt perspektiv som ofta
undermineras av mer kvantifierbara indikatorer pé tillganglighet. Har vill vi
mena att vi har en relativt unik ingéng till fenomenet tillgdnglighet till kol-
lektivtrafik vilket ses som en styrka med metodvalet.

Den genomforda deltagandestudien dr som tidigare nimnt ett komplement
till de tvd ovriga metoderna. Dirav har det empiriska materialet som inhdm-
tats fran deltagandestudien fatt begrinsat utrymme i1 uppsatsen. Framfor allt
gav vér egna upplevelse forstaelse for hur ménniskor kommer uppleva till-
ginglighet pé olika sétt. Den forstaelse som vi fick frén den egna upplevel-
sen hade kunnat anvdndas mer 1 uppsatsen men vi valde att ha storre fokus

pa intervjuer och dokumentstudie. Det ar svart att undersoka hur andra
upplever ett fenomen genom véara egna upplevelser. Déarfor var intervjuerna
den priméra metoden for att forstd hur manniskor upplever tillgédnglighet till
kollektivtrafik 1 Malmo.

Ett uppdagat problem med urvalet i uppsatsen dr att samtliga respondenter
aker eller har akt mycket kollektivt i sitt liv. Ett urval som istillet &mnar

att studera ménniskor som inte har formaga eller vilja att anvidnda allmén
kollektivtrafik pd en plats utan sérlosningar hade genererat ett resultat som
exempelvis pavisat hogre grad av social exkludering. Darfor dr vart urval
missvisande 1 forhdllande till drivet att resa och tillging till alternativ. Dérav
menar vi att den upplevda tillgdngligheten till kollektivtrafik kan vara en
indikator for utanforskap, vilket ocksa Lattman et al. (2016) pavisar.

5.5.1 Generaliserbarhet

Uppsatsens bidrag till diskursen behandlar hur administrativa enheter 1 sodra
Sverige definierar och tillimpar tillgénglighet. Det sétt som tillgénglighet
definieras menar vi dr problematiskt for samhéllsutvecklingen. Problemati-
ken hérstammar frin att rddande praktiker for att identifiera tillgdnglighet har
utgdngspunkt i1 kollektivtrafikens kvantifierbara kvaliteter istdllet for indivi-
dens behov. Vi hivdar att behovsdriven syn pé tillginglighet kan vara ett vél-
kommet inslag till kollektivtrafikutveckling oavsett geografisk eller kulturell
kontext. Till exempel dr information om kollektivtrafiksystemet och hur det
ska anvéndas en viktig kvalitet for tillgdngligheten. Information som kvalitet
ar nodvindig oavsett vilket system det handlar om. Har kan var uppsats bidra
till hur informationsproblematiken ska tacklas.

Anvénds klassisk definition av tillgdnglighet kommer nérvaron av informa-
tion pa en buss definiera tillgingligheten. Utgangspunkt fran upplevd till-
ginglighet 4mnar istillet att identifiera hur resenérer vill och har mgjlighet
att tillgodogora sig information om kollektivtrafiken och dérefter etablera
systemets tillganglighet. Ett stdende problem vid studier av kvalitativ karak-
tér dr huruvida resultatet kan generaliseras 1 annan kontext (Patel & David-
son, 2011). Resultatet frdn den empiriska undersdkningen speglar vir samtid
och Malmos geografi, ekonomi och kultur. I dagsldget d4r mobilitet viktigt
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for vardagslivet. I framtiden kan denna syn pa ménniskans rorelse komma
att forandras vilket paverkar huruvida ménniskor upplever kollektivtrafikens
mojlighet att facilitera 6nskvérd rorelse. Om samhillet krdver minimal {6r-
flyttning kommer dven undermalig kollektivtrafik att upplevas adekvat i for-
héllande till dagens ldge. Utifrdn ekonomiska forutséttningar finns det lander
med sdmre forhallanden och dérav farre mojligheter att facilitera tekniska
16sningar 4n 1 Sverige. I dessa lander borde den personliga servicen spela
storre roll dn 1 denna studie. Uppsatsens empiriska resultat blir snarare en
historieskrivning for problematiken och synen pa mobilitet och tillgédnglighet
som varit ndrvarande i vistvirlden de senaste 50 dren.

5.6 Slutsats

I bérjan av denna uppsats stillde vi fragan: Hur kan individuella behov ges
ett storre fokus vid planering av tillgénglig kollektivtrafik? Upplevs kollek-
tivtrafiken tillginglig anvdnds den mer och skapar 6kade mojligheter for
ménniskor som har fa alternativ att vara mobila i samhillet. Att skapa hog-
kvalitativ allmén kollektivtrafik innebdr mdjlighet att fasa ut sérskild kollek-
tivtrafik vilket &r bra for klimatet men framst for ménniskan som far 6kad
mojlighet att resa sjélvsténdigt. Att kollektivtrafiken upplevs tillginglig ér
darfor viktigt for den hallbara utvecklingen.

Genom att problematisera begreppet tillgédnglighet uppdagas att planering
inte ldngre kan vara en prognosstyrd eller kvantifierbar praktik utan ménn-
iskans upplevelse maste fa storre utrymme inom transportplanering. Vér
dokumentstudie pévisar att savél Region Skane som Malmo Stad har stort
fokus pa att tillgédngliggora kollektivtrafiken frdnkopplad individen och med
fokus pa det mitbara. Konstant stravan efter mitbarhet lamnar lite eftertanke
at de behov som aterfinns bortom det kvantifierbara. Bristen pé eftertanke
om behov bortom det kvantifierbara ar ocksa anledning till radande diskre-
pans mellan vad som intersubjektivt ar tillgangligt och vad respondenterna
upplever tillgdngligt. Upplevd tillgénglighet &r ett begrepp som kan belysa
problematiken med radande praktiker. Nar manniskors upplevelse undersoks
pa djupet framkommer behov som inte later sig generaliseras och kvantifie-
ras. Till exempel dr behovet av information kritiskt for savél intersubjektiv
som upplevd tillgdnglighet. Hur informationen tillgéds &r dock inget som

kan generaliseras utan varje médnniska har olika forutsittningar och behov
vad géller att tillgodogora sig kunskap om kollektivtrafiksystemet. Hur icke
kvantifierbara behov ska omsittas i praktiken &r inte sjilvklart men viktigt.

Utifran resultatet 1 denna uppsats framkommer att det &r allt svéarare att le-
gitimera transportplanering som en toppstyrd praktik som verkstéller planer
med lite hdnsyn till individen. Ett storre fokus pa individuella behov vid
utveckling av allméan kollektivtrafik verkar sjdlvklart i strdvan mot héllbar
stadsutveckling. Detta menar vi sker nédr de som ska facilitera allmén kol-
lektivtrafik gar ut och samtalar med befintliga och framtida brukare. Hér
kan upplevd tillgénglighet vara ett begrepp som lyfter vikten av mer sam-
tals- och behovsdriven planering. Det maste dérfor ske ett skifte fran radande
planeringspraktiker dar fokus inte l&ngre gér ut pa att undersoka, samman-
stélla och verkstdlla det kvantifierbara. En planerares huvudsakliga uppgift
for att skapa ett hallbart transportsystem borde vara att kommunicera med
manniskor for att undersdka och omsitta specifika behov till ett system som
inkluderar det subjektiva. Vi miste borja planera med ménniskor, inte for
dem.
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6. Vidare forskning

Efter flera ménaders arbete med upplevd tillgidnglighet 1 Malmo har det
framkommit en rad aspekter som kan vara av intresse for andra akademi-
ker att undersoka for att tdcka upp de hdl som aterfinns 1 denna uppsats. Ett
exempel skulle kunna vara att dven intervjua tjinstepersoner som arbetar
med tillgénglighet i kommunen. Genom att intervjua tjdnstepersoner hade vi
kunnat svara pa vilka incitament kommunen eller Region Skdne har for att
anvinda den klassiska definitionen av tillgdnglighet. Med storre inblick i hur
de tvd administrativa organen arbetar med tillgdnglighet hade ocksd fordnd-
ringspotential i nuvarande praktiker kunnat etableras. Istéllet for att belysa
fordelar géllande fordndring av tillgdnglighetsarbetet hade verktyg for att
miéta icke kvantifierbara faktorer kunnat utvecklas.

Ytterligare uppslag for vidare forskning kan vara att 1 likhet med Lattman
et al. (2016) forsoka indexera den upplevda tillgdangligheten med storre
fokus pa synskadade ménniskor. Skillnader 1 aggregerade grupper hade
saledes kunnat definieras och pdvisat marginaliserade grupper vars behov
inte tillmdtesgds 1 kollektivtrafikens befintliga tillstdnd. Ett storre fokus pé
méinniskor utan modala alternativ kan ocksa vara ett vilkommet uppslag for
vidare forskning. Detta for att undersdka hur mdngden alternativ att vara
mobil kan péverka upplevd tillgénglighet till samhéllet och kollektivtrafik.

57



7 Referenser
7.1 Tryckta killor

Banister D. (2008) The sustainable mobility paradigm. Transport
Policy, 15 (2008) 73-80. doi: https://doi.org/10.1016/j.tranpol.2007.10.005

Bornemark, J. (2018). Det omdtbaras rendissans: en uppgérelse med
pedanternas vdrldsherravilde. (Forsta upplagan). Stockholm: Volante.

Boverkets byggregler. (SFS 2011:6). Karlskrona: Néaringsdepartemen-
tet.

Boverkets foreskrifter och allmdnna rad om tillgdnglighet och an-
vdandbarhet for personer med nedsatt rorelse- eller orienteringsformdga pa
allmdnna platser och inom omraden for andra anldggningar dn byggnader.
(SFS 2004:15). Karlskrona: Niringsdepartementet.

Church, A., Frost, M. & Sullivan, K. (2000) Transport and social
exclusion in London, Transport Policy, 7. 195-205. https://doi.org/10.1016/
S0967-070X(00)00024-X

Cloke, P.J. (red.) (2004). Practising human geography. London:
SAGE.

Colak, T., Bamag, B., Aydin, M., Meric, B.,& Ozbek, A. (2004).
Physical fitness levels of blind and visually impaired goalball team players.
Isokinetics and Exercise Science 12, 247-252

Crampton, J. (1994). “Cartography defining moment: The Peters
projection controversy, 1974-1990.”; Cartographica: The International
Journal for Geographic Information and Geovisualization, 31(4), 16-32. doi:
10.3138/1821-6811-L.372-345P

Cresswell, J. (2003). Research design: Qualitative, quantitative and
mixed methods approaches (2nd ed.) Thousand Oaks, CA: SAGE.

Cresswell, T. (2010). Towards a politics of mobility. Environment
and Planning D: Society and Space, volume 28, pages 17 - 31. doi: https://
doi.org/10.1068/d11407

Denscombe, M. (2014). The good research guide: for small-scale
social research projects. (5th ed.) Maidenhead, England: McGraw-Hill/Open
University Press.

De Vos, J. (2018). Do people travel with their preferred travel mode?
Analysing the extent of travel mode dissonance and its effect on travel satis-
faction. Transportation Research Part A: Policy and Practice, 117, 261-274.
doi: https://doi.org/10.1016/j.tra.2018.08.034

Dijst, M. Rietveld, P. & Steg, L. (2013). Individual needs, opportuni-
ties and travel behaviour: a multidisciplinary perspective based on psycho-
logi, economics and geography, i Wee, B.V., Annema, J.A. & Banister, D.
(red.), The transport system and transport policy: an introduction. 19.-50.
Cheltenham, UK: Edward Elgar.

Diskrimineringslag. (2008:567). Stockholm: Arbetsmarknadsdeparte-
mentet

Eisenhardt. K.M. (1989). Building Theories from Case Study
Research. The Academy of Management Review, 14 (4), 532-550. doi:
10.2307/258557

Eriksson, D., & Svensson, G. (2015). Elements affecting social
responsibility in supply chains. Supply Chain Management, 20(5), 561-566.
https://doi-org.proxy.mau.se/10.1108/SCM-06-2015-0203

Farrington, J. (2007). The new narrative of accessibility: Its potential
contribution to discourses in (transport) geography. Journal of Transport

Geography, 15(5), 319-330. doi: 10.1016/j.trange0.2006.11.007

Gallagher, B. A. M., Hart, P. M., O’brien, C., Stevenson, M. R., &

58



Jackson, A. J. (2011). Mobility and access to transport issues as experienced
by people with vision impairment living in urban and rural Ireland. Disabili-
ty & Rehabilitation, 33(12), 979-988. doi: 10.3109/09638288.2010.516786

Geurs, K., & Ritsema van Eck, J. (2001). Accessibility measures:
Review and applications. Evaluation of accessibility impacts of land-use

transportation scenarios, and related social and economic impact. Utrecht,
the Netherlands, RIVM.

Gregory, D., Johnston, R., Pratt, G., Watts, M.J., Whatmore, S.
(2009). The dictionary of human geography. (5th ed.) Malden, MA: Wi-
ley-Blackwell.

HAKO-utredningen (1976). Handikappanpassad kollektivtrafik: sam-
mandrag av SOU 1975:76 = Adapting public transport for the handicapped
. a summary of the report in Swedish SOU 1975:76 = Den Behinderten
angepasster offentlicher Verkehr : Zusammenfassung des Staatlichen Erhe-
bungsberichts SOU 1975:76. Stockholm: LiberForlag/Allménna forlag

Hakobyan, L., Lumsden, J., O’Sullivan, D., & Bartlett, H. (2013). ”
Mobile assistive technologies for the visually impaired”. Elsevier Volume
58(6), 513-528. doi: 10.1016/j.survophthal.2012.10.004

Hannam, K., Sheller, M., & Urry, J. (2006) Editorial: Mo-
bilities, Immobilities and Moorings, Mobilities, 1(1), 1-22, doi:
10.1080/17450100500489189

Hine, J., & Mitchell, F. (2016). Transport disadvantage and social
exclusion : exclusionary mechanisms in transport in urban Scotland. Lon-
don : Routledge, 2016.

Holloway, L., & Hubbard, P. (2001). People and place : the extraordi-
nary geographies of everyday life. Harlow : Prentice Hall, 2001

K2, Nationellt kunskapscentrum for kollektivtrafik (2018). Vilken
framtid har bussen?: omvdirldsanalys inom ramen for projektet Buss 2030.

[Lund]: K2, Nationellt kunskapscentrum for kollektivtrafik.

Kvale, S.,& Brinkmann, S. (2009). Den kvalitativa forskningsinter-
vjun (andra upplagan). Lund: Studentlitteratur.

Kvale, S. (1996). Interviews: an introduction to qualitative research
interviewing. Thousand Oaks: SAGE.

Kenyon, K., (2003). Understanding social exclusion and social
inclusion. Municipal Engineer 156 (Issue ME2), 97-104. doi: 10.1680/
muen.2003.156.2.97

Krizek, J.K., Hornig, J. & El-Geneidy, A. (2012). Perceptions of ac-
cessibility to retail and other public services, I Geurs, K (red,), Accessibility
Analysis and Transport Planning Challenges for Europe and North America.
(s. 96-117). Cheltenham, UK: Edward Elgar

Lag om handikappanpassad kollektivtrafik (1979:558). Stockholm:
Néringsdepartementet

Levitas, R., Pantazis, C., Fahmy, E., Gordon, D., Lloyd, E.,& Patsios,
D. (2007). The multidimensional analysis of social exclusion. Department of
Sociology and School for Social Policy, Townsend Centre for the Internatio-
nal Study of Poverty and Bristol Institute for Public Affairs. Bristol, Univer-
sity of Bristol.

Levy, C. (2013). Travel choice reframed: “deep distribution” and
gender in urban transport, Environment & Urbanization. 25(1): 47-63. doi:
10.1177/0956247813477810

Lindqvist, R., & Lundily, J. (2012). Participation in Work Life and
Access to Public Transport — Lived Experiences of People with Disabilities
in Sweden. Australian Journal of Rehabilitation Counselling, 18(2), 148-
155. doi: https://doi.org/10.1017/jrc.2012.15

Longley, P., Goodchild, M.F., Maguire, D.J. & Rhind, D. (2011).
Geographic information systems & science. (Fourth edition.), Hoboken:

59



John Wiley & sons

Lucas, K. (2012). Transport and social exclusion: where are we
know? Transport Policy, 20, 105-113

Lattman, K., Friman, M., & Olsson, L. (2016). Perceived Accessibi-
lity of Public Transport as a Potential Indicator of Social Inclusion. Social
Inclusion (ISSN: 2183-2803) 4 (3), 36-45 doi: 10.17645/s1.v413.481

Lattman, K. (2018). Perceived accessibility, living a satisfactory
life with help of the transport system. (Doktorsavhandling, Karlstad uni-
versitet). Himtad frin http://kau.diva-portal.org/smash/get/diva2:1258116/
FULLTEXTO1.pdf

Lattman, K., Friman, M., & Olsson, L. (2018). A new approach to
accessibility — Examining perceived accessibility in contrast to objectively

measured accessibility in daily travel. Research in Transportation Econo-
mics, Volume 69, 501-511. doi: https://doi.org/10.1016/j.retrec.2018.06.002

Malterud, K. (2009). Kvalitativ metod i medicinsk forskning. Lund:
Studentlitteratur

Mc Cracken G. (1988). The long interview. Qualitative Research
Methods. London: Sage Publications

Morris, J.M., Dumble, P.L., & Wigan, M.R. (1979). Accessibility in-
dicators for transport planning. Transportation research, 13(2), 91- 109. doi:
https://doi.org/10.1016/0191-2607(79)90012-8

Nikolaeva, A. Adey, P. Cresswell, T. Lee, J. Y. Novoa, A. & Teme-
nos, C. (2019). Commoning mobility: Towards a new politics of mobility

transitions. Transactions of the Institute of British Geographers. https://doi.
org/10.1111/tran.12287

Parkhurst, G., & Meek, S. (2014). The effectiveness of park-and-ride
as a policy measure for more sustainable mobility. Transport and sustainabi-
lity, 5(5), 185- 211. doi: 10.1108/52044-994120140000005020

Patel, R & Davidson, B. (2011). Forskningsmetodikens grunder: Att
planera, genomféra och rapportera en undersékning. Lund: Studentlittera-
tur.

Pelli, D. G. (1987). The Visual Requirements of Mobility. Berlin:
Springer Verlag

Plan- och bygglag. (2010:900) Stockholm: Néringsdepartementet

Pooley, C. (2016). Mobility, Transport and Social Inclusion: Les-
sons from History. Social Inclusion, 4 (3), 100-109. doi: http://dx.doi.
org/10.17645/s1.v4i3.461

Pred, A., (1977). The choreography of existence: comments on Hég-
gerstrand’s time-geography and its usefulness. Economic Geography, 53,
207-221

Redman, L., Friman, M., Gérling, T., & Hartig, T. (2013). Quality att-
ributes of public transport that attract car users: A research review. Transport
Policy, 25, 119-127. doi: 10.1016/j.tranpol.2012.11.005

Salive, M. E., Guralnik, J. , Glynn, R. J., Christen, W. , Wallace, R.
B. and Ostfeld, A. M. (1994). Association of Visual Impairment with Mobi-
lity and Physical Function. Journal of the American Geriatrics Society, 42,
287-292. doi: 10.1111/5.1532-5415.1994.tb01753.x

Scheepers, C., Wendel-Vos, G., van Kempen, E., de Hollander, E.,
van Wijnen, H., Maas, J., & Schuit, A. (2016). Perceived accessibility is an
important factor in transport choice — Results from the AVENUE project.
Journal Of Transport & Health, 396-406. doi: 10.1016/5.jth.2016.01.003

Schiller, P.L., Bruun, E.C. & Kenworthy, J.R. (2010). An introduction
to sustainable transportation: policy, planning and implementation. London:

Earthscan.

Straatemeier T. (2008). How to plan for regional accessibility? Trans-

60



port Policy, 15, 127-137. doi: https://doi.org/10.1016/j.tranpol.2007.10.002

Svensson, E. (2012). Bygg ikapp: for 6kad tillgdinglighet och anvdnd-
barhet for personer med funktionsnedsdttning. Stockholm: Svensk bygg-
tjanst

Swenor, K., Simonsick, E., Ferrucci, L., Newman, A., Rubin, S., &
Wilson, V. (2015). Visual Impairment and Incident Mobility Limitations:
The Health, Aging and Body Composition Study. The American Geriatrics
Society, 63 (1) 46-54. doi: 10.1111/jgs.13183

Thackara, J. (2015). How to thrive in the next economy: designing
tomorrow s world today. London: Thames and Hudson.

Thurén, T. (2007). Vetenskapsteori for nybérjare. (2., uppl.) Stock-
holm: Liber.

Tuan, Y. (1974). Space and Place: Humanistic Perspective. Progress
in Human Geography, 6:233-46

Ureta, S. (2008). To move or not to move? Social exclusion, acces-
sibility and daily mobility among the low-income population in Santiago,
Chile. Mobilities, 3(2), 269-289. doi: 10.1080/17450100802095338

Wong, S. (2018). The limitations of using activity space measure-
ments for representing the mobilities of individuals with visual impairment:
A mixed methods case study in the San Francisco Bay Area. Journal of
Transport Geography, 66, 300-308. doi: https://doi-org.ludwig.lub.lu.
se/10.1016/j.jtrange0.2017.12.004

7.2 Elektroniska Killor

Hedin, A. (1996). En liten lathund om kvalitativ metod med tonvikt
pd intervju. Hamtad 2019-01-30 frén https://webcache.googleusercontent.
com/search?q=cache:kVA1duHZ13UIJ:https://studentportalen.uu.se/uusp-fi-
learea-tool/download.action%3Fnodeld%3D459535%26tool AttachmentId%

3D108197+&cd=1&hl=sv&ct=clnk&gl=se

K2 Handbok. (2017). Kollektivtrafik -Utmaningar, mojligheter och
losningar for tdtorter. K2 Lund ISBN 978-91-7753-342-9, http://www.
k2centrum.se/sites/default/files/fields/field uppladdad rapport/kollektivtra-
fik utmaningar mojligheter och losningar for tatorter.pdf

Malmo stad. (2008). Tillgdnglighetsprogram, Krav och riktlinjer for
god tillgdnglighet for funktionshindrade vid ny- och ombyggnad av allmdn
plats. Himtad 2019-02-12 frén http://www.projektering.nu/files/Tillganglig-
hetsprogr.pdf

Malmo stad. (2015). Serviceresor: Information om férdtjdnst och
riksfardtjdanst. Himtad 2019-02-25 fran: https://malmo.se/download/18.36b-
261d714e4d980ad02ad9/1491302139981/fardtjanst_juni2015.pdf?{-
belid=IwAR2pF4DXIFLV-U1KAje8xc6tdEZ-5Y TNOFKTWvwcow7N-
RAfw3t4j4SQhKz0

Malmo stad. (2016). Trafik- och mobilitetsplan: For ett mer tillging-
ligt och hdllbart Malmo. Himtad 2019-01-21 fran: https://malmo.se/Stads-
planering--trafik/Trafik--hallbart-resande/Trafik--och-mobilitetsplan.html

Malmé stad. (2018a). Oversiktsplan for Malmé: planstrategi. Him-
tad 2019-01-18 fran: https://malmo.se/download/18.270ce2fal6316b5786¢
18924/1528181608562/%C3%96VERSIKTSPLAN%2BF%C3%96R %2B-
MALM%C3%96 antagen 31maj2018 lowres.pdf

Malmo stad (2018b). Malméexpressen. Himtad 2019-02-25 fran
https://malmo.se/Stadsplanering--trafik/Trafik--hallbart-resande/Nar-du-aker-
kollektivt/MalmoExpressen.html

Regeringskansliet. (2017). Madl for transporter och infrastruktur.
Hamtad 2018-04-04 fran http://www.regeringen.se/regeringens-politik/trans-

porter-och-infrastruktur/mal-for-transporter-och-infrastruktur/

Region Skane. (2016a). Tillgdinglighetsprogram for allmdn kol-

61



lektivtrafik for dren 2016-2020. Hamtad 2019-02-20 frén https://www.
skane.se/Public/Protokoll/Kollektivtrafikn%C3%A4mnden/2016-05-02/
Tillg%C3%A4nglighetsprogram%20{%C3%B61%20den%20
allm%C3%A4nna%?20kollektivtrafiken/Tillg%C3%A4nglighetsprogram%20
%C3%B61%20allm%C3%A4n%20kollektivtrafik%202016-2020.pdf

Region Skéane. (2016b). Trafikforsorjningsprogram for Skane 2016. Himtad
2019-02-20 fran: https://utveckling.skane.se/siteassets/publikationer doku-
ment/trafikforsorjningsprogram2016.pdf

Region Skane. (2018a). Kollektivtrafik i Skdane. Himtad 2019-02-20 fran
https://www.skane.se/organisation-politik/Vart-uppdrag-inom-kollektivtrafik/

Region Skane (2018b). Kontinentalbanan (Malméringen), Himtad
2019-02-25 fran: https://www.skane.se/organisation-politik/Vart-uppdrag-in-
om-kollektivtrafik/Nya-linjer-och-fordon/Nya-taglinjer-och-stationer/Mal-
moringen/

SKR. (2019). Att ta sig fram. Himtad 2019-02-01 fran http://www.
srf.nu/leva-med-synnedsattning/att-ha-en-synnedsattning/att-ta-sig-fram/

Skénetrafiken. (2018a). Malmdés linjendit. Himtad 2019-02-25 frén
https://www.skanetrafiken.se/globalassets/dokumentbank/linjekartor/linje-
kartor-2018/malmo_linjenat decl7.pdf

Skénetrafiken. (2018b). Kartaffish Skane. Himtad 2019-02-25 fran
https://www.skanetrafiken.se/globalassets/dokumentbank/linjekartor/ovri-
ga-kartor-linjer/kartaffisch_skane decl8 a3.pdf

Skénetrafiken. (2019). Medresendr - Ledsagare. Himtad 2019-04-08
frén https://www.skanetrafiken.se/sa-reser-du-med-oss/tillganglighet/medre-
senar---ledsagare/

Skénetrafiken. (u.4.). En app dr bara borjan. Himtad 2019-04-
03 fran: https://www.skanetrafiken.se/sa-reser-du-med-oss/skanetrafi-
kens-nya-app/nu-borjar-resan-till-framtiden/

Stigendal, M. (2012). Malmé - de tvd kunskapsstiderna. Hamtad
2019-01-29 fran: http://muep.mau.se/bitstream/handle/2043/14036/Stigen-
dal 20120130.pdf?sequence=2&isAllowed=y

Trafikverket. (2013). Stationshandbok. Hamtad 2019-03-20 fran:
https://trafikverket.ineko.se/Files/sv-SE/10338/RelatedFiles/2013 060 _Sta-
tionshandbok.pdf

Trafikverket. (2018). Punktlighet pd jdrnvigen. Himtad 2019-03-21
frén https://www.trafikverket.se/resa-och-trafik/underhall-av-vag-och-jarn-
vag/Sa-skoter-vi-jarnvagar/Jarnvagens-utmaningar/Punktlighet/

Vardguiden 1177. (2019). Synnedsdittning. Hamtad 2019-02-01 fréan
https://www.1177.se/Stockholm/Fakta-och-rad/Sjukdomar/Synnedsattning/#-
section-9

WHO. (2014). Blindness and vision impairment. Hamtad 2019-02-05
fran https://www.who.int/blindness/en/

7.3 Bildkillor

Figur 1. Andreasson, F., & Lindblad, M. (2019). Tillgdnglighetens
dimensioner. 2019-04-05
Figur 2. Andreasson, F., & Lindblad, M. (2019). Matris som forklarar de
viktigaste skillnaderna som framkommit fran teori om
upplevd och intersubjektiv tillganglighet. 2019-04-05

Bild 1. Andreasson, F., & Lindblad, M. (2019). Deltagande studie.
2019-02-15

Bild 2. Andreasson, F., & Lindblad, M. (2019). Prator. 2019-02-25

Bild 3. Andreasson, F., & Lindblad, M. (2019). Bristande samspel
mellan byggd miljé och fordon. 2019-04-23

Bild 4. Andreasson, F., & Lindblad, M. (2019). Cykelviig som barri-
dr. 2019-05-03

62



Arbetsfordelning

Forfattarna har varit ndrvarande vid samtliga intervjuer. Fredrik har haft an-
svar over det grafiska materialet 1 sdvil uppsats som poster. Bdda forfattarna
har bidragit till uppsatsens teoretiska ramverk och metodologiska utgangs-
punkt. Textens samtliga delar &r komponerade via ett samarbete mellan de
tvd forfattarna. De fa tillfdllen som arbetet fortskridit utan en av forfattarnas
nérvaro har det i huvudsak arbetats med korrekturldsning. Detta har hént tre
dagar under terminen.

8 bilaga
Bilaga 1
Intervjuguide

Namn?

Alder?

Var bor du idag?

Kan du beritta lite om din synnedsittning?

Hur mycket anvander du kollektivtrafik?

Vad tycker du om kollektivtrafiken i Malmo?

Kan du berétta om upplevelsen frin en dag du akt kollektivt i Malmo?
Finns det ndgon speciell anledning till att du reser?

Kan du berétta om en riktigt bra resa du gjort?

Vill du berétta om en riktigt dalig resa?

Hur gor du nér du dker till nya platser?

Hur upplevs nya miljoer?

Finns det nigot som skulle kunna underlétta ditt resande?
Kénner du till hur en anvinder kollektivtrafiksystemet?
Hur &r det att resa vid olika tider pa dygnet?
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