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Förord

Denna studie har utförts för att ta reda på vad för skillnader det finns angående

tillgängligheten i tunnelbana i tätort samt pendeltåg i landsbygd och hur tillgängligheten i den

kollektiva trafiken har anpassats efter resenärer med funktionsnedsättning. Dessutom, så

undersöker studien huruvida den kollektiva trafiken använder sig utav snabblösningar eller

noga genomtänkta lösningar för att alla människor ska känna sig inkluderade. Jag vill tacka

min handledare Svante Karlsson för den rådgivning och vägledning jag fått under hela

uppsatsens gång. Dessutom så vill jag tacka de olika organisationerna såsom region

Stockholm, Stockholms länstrafik samt trafikanalys som på olika sätt har bistått och hänvisat

mig till mycket nyttig information. Som författare, så har arbetet handlat om att analysera och

observera områdena, datainsamling samt fotografier framställda i samband med

iakttagelserna av de olika stationerna. Anledningen till att tillgängligheten i tunnelbanan och

pendeltåget har valts är på grund av de tidigare kurserna som talade om tillgänglighet vilket

fick mig att vilja skriva om tillgängligheten i den kollektiva trafiken, specifikt tunnelbanan

och pendeltåget.
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Abstract

The purpose of the study is to investigate the differences between Stockholm County traffic's

commuter trains and the metro in the city of Stockholm, and see if the accessibility is adapted

for disabled passengers. The present study focuses a lot on physical disabilities and is based

on quantitative data collection methods. Using Region Stockholm's guidelines on public

transport, the study was able to present 9 main points about accessibility in both means of

transport that are relevant to be able to answer the first question about similarities and

differences. In addition, previous research, theories and empirical data were used to answer

the second question about how public transport adapts to the needs of the disabled. The

results show that accessibility in urban areas is more prioritized than in rural areas, as there is

much more lift, escalators and seating even though there are many disturbances. In addition,

public transport tries to adapt accessibility in connection with universal design for the

disabled travelers, although much can be improved.

Keywords

Universal design, Subway, Commuter train, Public transport, Stockholm county traffic,

Disability/Disorder, Accessibility
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Sammanfattning
Syftet med uppsatsen är att undersöka vilka skillnader som finns mellan Stockholms läns

trafikens pendeltåg och tunnelbana i Stockholm stad, och se om tillgängligheten anpassas för

funktionsnedsatta resenärer. Föreliggande studie fokuserar mycket på fysiska

funktionsnedsättningar och har kvantitativa datainsamlingsmetoder som grund. Med hjälp av

Region stockholms riktlinjer om kollektivtrafiken, kunde studien framställa 9 huvudpunkter

om tillgänglighet i både färdmedel som är relevanta för att kunna besvara den första

frågeställningen om likheter och skillnader. Dessutom, så användes tidigare forskning, teorier

och empiri för att även kunna besvara andra frågeställningen om hur kollektivtrafiken

anpassar sig för de funktionsnedsattas behov. Resultatet visar att tillgängligheten i tätort är

mer prioriterad än i landsbygd, då det finns mycket mer hiss, rulltrappor och sittplatser även

fast det förekommer många störningar. Dessutom, så försöker den kollektiva trafiken anpassa

tillgängligheten i samband med universell utformning för de funktionsnedsatta resenärerna,

fastän mycket går att förbättra.

Nyckelord

Universell utformning, Tunnelbana, Pendeltåg, Kollektivtrafik, Stockholms läns trafik,

Funktionsnedsättning, Tillgänglighet
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1.0 Inledning/bakgrund

FNs mål är att varje land som är medlem i FN vid år 2030 ska tillhandahålla hållbara

transportsystem för alla invånare genom att förbättra väg trafiksäkerheten (Regeringen,2005).

Detta kan förverkligas genom att bygga ut kollektivtrafiken med särskild uppmärksamhet på

behoven hos människor i utsatta situationer som till exempel kvinnor, barn, äldre samt

personer med funktionsnedsättning. Storstockholms lokaltrafik strävar efter tillgänglighet för

alla personer med olika behov. För att ett samhälle ska utvecklas, är den kollektiva trafiken

viktig så att alla människor kan ta sig ut från sina bostäder på ett enkelt och smidigt sätt.

Strävan efter ett jämlikt samhälle är en global utmaning såsom ojämlikheterna bland

människorna kan märkas på olika sätt. Den bristande jämlikheten mellan invånare vare sig

det är funktionshindrade eller inte ledde till att en handlingsplan som heter Agenda 2030 togs

fram, vilket godkändes av Förenta nationernas 193 länder (Regeringen, u.å).

Föreliggande studie undersöker huruvida det finns någon skillnad mellan pendeltåg och

tunnelbana för de funktionsnedsatta i Stockholm Stad. När det kommer till kollektivtrafiken,

underprioriteras landsbygden samt bekostnaden av dess trafik oftare än färdmedel i tätorter

(Hedström, 2018). En sådan prioritering innebär att kommunen tjänar mer på staden än

landsbygden, eftersom att efterfrågan från resenärer är större. Det kollektiva resandet är

viktigt för att åstadkomma mycket under en vardag och till följd av tidigare nämnda

prioritering, har personer med funktionsnedsättningar inte samma förutsättningar i landsbygd.

Eftersom uppsatsen enbart fokuserar på de funktionsnedsatta resenärernas behov, prioriteras

fördjupning i den fysiska utformningen i tunnelbanan och pendeltågets miljö.
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Sverige har åstadkommit mycket för att göra det bekvämt för resenärer. Det finns flera lagar

som stödjer behovet i samhället, där regeringen lyfter fram att alla individer skall kunna

försäkras ett så självständigt liv som möjligt med goda levnadsvillkor (SOU 2004:103, 1 kap.

7§). Den kollektiva trafiken bör funktionera på ett sätt där den är tillgänglig för alla resenärer

för att de ska kunna utföra sina vardagliga behov, nämligen att både arbeta och handla, för att

uppnå ett fungerande samhälle. Tillgängligheten i Sverige för icke funktionsnedsatta är inte

så kritiskt som i andra länder. Däremot så finns det en del svårigheter för de funktionsnedsatta

invånarna i det svenska samhället, även om Sverige försöker inkludera alla i samhället

särskilt inom den kollektiva trafiken så kan det fortfarande uppstå vissa hinder samt en viss

oklarhet för vissa individer. (Region Stockholm, 2020)

Uppsatsen begränsas till att analysera tillgängligheten för de passagerare med hörselskada,

synskada och människor som åker på rullstol. Därför är frågan om Stockholms Tunnelbana

och pendeltågslinjer är tillgängliga och anpassningsbara för de passagerare, med någon form

av brist på syn, hörsel samt rörelseförmåga som de anses vara, och huruvida det finns någon

skillnad mellan dessa två transportmedel.

1.1 Problemformulering

Trafikanalys är en organisation på uppdrag av regeringen som strävar efter en mer hållbar och

inkluderande trafik för alla. I deras årsredovisning nämner företaget Trafikanalys att nio av

tio rullstolsanvändare vägrar åka kollektivt då de har blivit tilldelade färdtjänst (Trafikanalys,

2017). Därmed uppstår frågan, väljer individer med synliga funktionshinder att undvika den

kollektiva trafiken inom storstaden vid en potentiell resa från landsbygden in till Stockholm?

Dagens expandering av storstäderna väcker frågan kring huruvida de funktionshindrades

förutsättningar att kunna färdas med spårtrafiken från landsbygden till storstaden samt

tillbaka tas på ett stort allvar. Region Stockholm vill att den kollektiva trafiken ska vara ¨[...]

en självklarhet för alla att kunna välja att resa kollektivt. Det gäller även äldre, personer med

funktionsnedsättning och resande med barnvagn¨. (Region Stockholm, 2020)
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Dock kan folk tycka att den kollektiva trafiken inte är så tillgänglig som myndigheterna

påstår . Några exempel som kan försvåra för en människa att vilja välja tåget är att hissen i

stationen där man bor på eller destinationen man ska till inte fungerar (Trafikanalys, 2017).

Till följd av detta kan en funktionshindrad person med t.e.x rullstol vara tvungen att ta

rulltrappan där risker förekommer. SL brukar även hänvisa dem till närliggande stationer.

Hänvisningen från SL till den närmaste station kan ibland vara problematisk för de som bor i

landsbygden. Detta kan skapa problem för exempelvis en rullstolsburen då närmaste station

ligger 1 timme bort till fots.

Dessa typer av problem kan möjligtvist leda till att en person bortser från den kollektiva

trafiken och väljer istället en alternativ resväg. Till följd av detta, så förekommer frågor om

den funktionshindrade personen ska behöva anpassa sitt levnadsvillkor efter samhället eller

om samhället ska anpassa sig efter individen?

1.2 Syfte

Syftet med denna undersökning, är att ta reda på ifall pendeltåget samt tunnelbanan skiljer sig

åt i Stockholm stad, och ifall tillgängligheten anpassas för de funktionsnedsatta. Studien

kommer att fokusera på de olika tillgänglighets resurserna som finns i tunnelbane- samt

pendeltågsstationer.

1.3 Frågeställningar

● Hur ser skillnaderna ut mellan tunnelbanan i tätorten relativt till pendeltågen i

landsbygden?

● Vilka processer påverkar den funktionsnedsatta resenären i den kollektiva trafiken?
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1.4 Avgränsning

Funktionsnedsättningar och hinder förekommer i olika typer och därför har studien valt att

fokusera på en specifik målgrupp, nämligen personer med b.la rörelsenedsättning eller

synskada. Begreppet funktionsnedsättning kommer att definieras nedan, i kapitel 2.

Eftersom att det finns många olika typer av spårtrafik så kommer jag att fokusera på

tunnelbanan och pendeltåget, då dessa två färdmedel är de mest använda i Sverige efter

stadsbussen (Svensk Kollektivtrafik, 2018). Stockholms pendeltåg tar sig ut till flera

landsbygder, såsom Gnesta och Mölnbo som är en del av Södertälje kommuns glesbygd.

Föreliggande uppsats kommer att fokusera på dessa två stationer i glesbygden. Det är många

människor som brukar pendla mellan dessa områden för att senare ta sig till tunnelbanan och

därefter till andra delar av staden. När det kommer till tunnelbanan, så ska det vara mer fokus

på den blå linjen, då det finns cirka 100 stationer i tunnelbanetrafiken. Att analysera alla

dessa skulle vara väldigt krävande och ytterst omöjligt i ett sådant projekt. I blå linjen så

finns det 20 stationer från Kungsträdgården till Akalla och Hjulsta vilket är de två

slutstationerna i den blåa linjen.

Blåa linjen är en linje som på sistone har haft mycket problematik med tillgängligheten av

hissar, rulltrappor och mycket annat. Detta har försvårat för en person med fysisk

funktionshinder att kunna röra sig självständigt i vissa stationer och därav är det ett bra

område att analysera. Individer hänvisas istället till ¨Närliggande stationer¨ då hissen är ur

funktion. Det har publicerats inlägg av både politiker och lokalinvånare om att åtkomsten till

och från biljetthallen har varit besvärliga. (Nyhetsbyrån Järva 2019)
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2.0 Teoretiskt Ramverk

Kapitel 2 kommer att presentera tidigare forskning, studier samt rapporter som är kopplade

till befintlighet, och även definitioner av begrepp. Kapitel 2.1 framställer tidigare forskning,

medans kapitel 2.2 lyfter fram teorier.

2.1 Tidigare Forskning

2.1.1 Begreppsdefinitioner

Funktionsnedsättning är ett komplext begrepp som inte kan förklaras på ett visst sätt då alla

människor har olika typer av funktionshinder. Vissa kan ha en rörelsenedsättning i kroppen

medans andra kan ha sämre eller ingen synförmåga. Dock så finns det en internationell

förklaring till vad begreppet innebär, nämligen:

“Funktionsnedsättning innebär en begränsning av en persons av fysiska, psykiska eller

intellektuella funktionsförmåga. Det är alltså något som en person har, inte något som en

person är.”  (Diskrimineringsombudsmannen, 2020)

2.1.2 Tillgänglighet för resenärer med funktionsnedsättning (Trafikförjningsprogram)

År 2020 skrev Stockholms Läns Region en rapport om vilka riktlinjer och beslut som ska tas

för kollektivtrafiken i Stockholm. Denna redogörelse är ämnat för folk med någon typ

funktionsnedsättning vare sig det är fysiskt, psykiskt eller intellektuell funktionsförmåga. Det

behöver samtidigt inte vara en funktionsnedsättning som är permanent livet ut, utan det kan

handla om en kortvarig funktionsnedsättning också. (Region Stockholm, 2020)

Studien lyfter fram olika tillvägagångssätt som måste ske ute i den kollektiva trafiken så att

tillgängligheten blir så bra som möjligt för dessa utsatta grupperna. I början av 2020 så

gjordes dessa anvisningar till alla verksamheter som bedriver den kollektiva trafiken i

stockholm för att göra det så anpassat för den funktionshindrade personen och dennes behov.

Det skrivs att tågen ska vara anpassade för personer i grupperna barn, äldre och

funktionsnedsatta personer ute i denna miljö. Stockholms läns region har tagit fram ett

regionalt trafikförsörjningsprogram vilket beslutas av landsfullmäktige (Region Stockholm,

2020).
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De preliminära målen för trafikförsörjningsprogrammet är nämligen: ökad kollektivt resande,

smart kollektivt system och attraktiv region. Dessa mål är till för alla invånare som specifikt

bor i stockholm eller som använder sig av den kollektiva trafiken under en kortare period, och

utförs av företaget Mass Transit Railway som har hand om tunnel- och pendeltågs

verksamheten i Stockholms region. Kollektivtrafiken ska vara fullt tillgängligt för dem som

bor och vistas i regionen. Ett fullt tillgängligt linje eller bytespunkt innebär att följande

moment är möjliga att genomföra för alla resenärer. (Region Stockholm, 2020)

2.1.3  De funktionsnedsattas hinder i tunnelbanan och pendeltåg

Under en period i Rinkeby så var både hissarna och rulltrapporna ur tjänst vilket ledde till att

resenärerna var tvungna att gå upp för trapporna medans folk som inte har möjligheten att gå

upp för rulltrapporna hänvisades till närliggande stationer, vilket är Rissne och Tensta som

ligger en bit bort med promenad vilket ledde till att många människor valde att anmäla

Stockholms länstrafik till Diskrimineringsombudsmannen (DO). De individer som förhåller

sig i dessa områden och är i behov av tunnelbanan hamnar i en så kallad social exkludering,

vilket har lett till en diskussion mellan SL, som har hand om underhållsarbetet, och

lokalinvånare samt resenärerna som går av i den blåa linjen (Nyhetsbyrån Järva 2009).

I pendeltåget så finns det också samma typer av hinder som i tunnelbanan för den

funktionshindrade personen som ska ta sig ut i den kollektiva trafiken. Pendeltåget har både

kortvariga och långvariga störningar som påverkar alla resenärer. För den funktionshindrade

personen så kan det vara lite komplicerat att resa med pendeltåget, då störningarna kan leda

till att restiden och resvägen blir längre i samband med att alternativa resvägar uppstår vilket

gör resan mer komplicerad. Detta påverkar också den funktionshindrade resenärer som ska ta

sig från landsbygden in till staden för att senare pendla vidare med tåget som går ut till

stockholms resterande delar. (Trafikanalys 2017)
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Störningarna varieras från tid till tid men speciellt under 2020-2021 så har det förekommit en

del komplikationer på pendeltågstrafiken på grund av COVID-19 pandemin. Exempel på

noterade störningar visade att 7 störning varav 4 är av den större graden för den

funktionshindrade personen. Hissar som är ur funktion och ersättningsbussar på linje 43

mellan Sundbyberg och Jakobsberg. (Stockholms länstrafik 2020)1

Följderna när man fixar ersättningsbussar i ett område är oftast att resan blir längre än vanligt

vilket i sin tur leder till att man bör planera sin resa tidigare än vanligt. För en

funktionshindrad person som tar sig från landsbygden för att arbetspendla i, så måste

personen byta transportmedel i flera tillfällen vid längre resor på grund av de störningarna

som sker i trafiken just nu. Det kan vara utmanande för en person med någon typ av

funktionshinder att ta sig från landsbygden hela vägen till Jakobsberg som ett exempel då alla

dessa byten kräver både tid och anpassning till den funktionshindrade personen. För en

person som är rullstolsburen och som ska ta sig till jobbet tidigt på morgonen är detta ytterst

omöjligt att hinna till sin sysselsättning då tiden inte räcker till. Dessa resenärer väljer istället

då att åka med färdtjänst. (Stockholms länstrafik 2020)

I Trafikförsörjningsprogrammet står det att den kollektiva trafiken ska vara fullt tillgängligt

för dem som bor och vistas i regionen. En full tillgänglig linje eller bytespunkt är ett

ofrånkomligt krav och därmed så styrker detta att pendlingen mellan de olika kollektiva trafik

transporterna i stockholm är viktigt för folk som tar sig ut från landsbygden in till staden för

att gå på sina ärenden. En sådan kollektiv kräver en full fungerande tunnel- och pendeltåg för

alla som använder sig utav den, speciellt för den funktionsnedsatta personen, då denna grupp

behöver en tillgänglig kollektivtrafik exakt som den resterande befolkningen för att ta sig

fram till sina destinationer (Trafikanalys, 2017).

1 Bilaga 1. Figur 9.
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2.1.4 Storstockholms Tillgänglighetsgaranti i den kollektiva trafiken

Den statliga myndigheten Transportstyrelsen utförde en enkätundersökning “Samlad

uppföljning av funktionshinderspolitiken - Hur är läget?” av 1200 personer genomgående

4-6 gånger om året i 5 år för att mäta systematiskt hur individer med funktionsnedsättning

upplever sina levnadsomständigheter. Resultat visade att 22 procent (264 personer) angav att

de aldrig åker kommunalt. 158 personer (60 procent) av de 264 personerna berättade att

orsaken till att de inte använder sig av den allmänna kollektivtrafiken är på grund av brister i

tillgänglighet samt att komma ombord fordonen. (Transportstyrelsen 2017)

Tillgänglighetsgarantin råder vid situationer där resenärer med funktionsnedsättning behöver

åka tåget och den manuella eller automatiska uppropet på tågen inte fungerar, vid stationer

där den automatiska uppropet inte fungerar så ska resenärerna som behöver hjälp assisteras,

så de kliver av i rätt destination. Funktionsnedsatta har även rätt till att få informationen som

sägs på stationen såsom de resterande resenärerna (icke funktionsnedsatta).

Tillgänglighetsgarantin gäller också vid stationer där rulltrappor och hissar inte fungerar, så

att de kan hjälpa den funktionsnedsatta personen med en alternativ resväg. (Stockholms

länstrafik 2020)

SL erbjuder tillgänglighetsgaranti för människor som färdas inom kollektivtrafiken, och som

bär på någon form av funktionsnedsättning. Tillgänglighetsgarantin finns för att assistera

människor med funktionsnedsättning, så att de ska kunna färdas med SL-trafiken. Dock så är

vissa stationer och fordon inte tillgänglighetsanpassade och ingår inte i resegarantin.

Hänvisningar till destinationer där tillgänglighetsgaranti inte införts finns i de hänvisade

länkarna nedanför. (Stockholms länstrafik 2020)
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2.2 Teori

2.2.1 Rättviseperspektivet

Författaren David Banister (2018, s. 53-60) hävdar hur viktigt det är att förstå hur begreppet

rättviseperspektivet fungerar. Banister förklarar att man i framtiden bör arbeta med styrmedel

inom transportplaneringen, samt att man måste prata öppet om ojämlikheter och skapa ett

rättvist fördelat transportsystem. Ojämlikheter och orättvisor i de olika transportsystemen

såsom den kollektiva trafiken skapar klyftor i samhället mellan de utsatta människorna samt

de som har det bättre. (Banister 2018, s. 53-60)

I de utsatta grupperna ingår kvinnor, barn samt folk med olika typer av

funktionsnedsättningar. Författaren påpekar att folk som har det bättre utvecklas ständigt och

får alltid en ökad frihet och mobilitet samtidigt som folk i mer utsatta situationer har det

sämre ställt. Därefter, så påpekar han även att rättviseperspektivet är viktigt för att alla ska

känna sig inkluderade. Han nämner att mångsida perspektiv är avgörande för en utveckling åt

rätt riktning (Banister, D. 2018, s. 53-60).

2.2.2 Social exkludering

Författarna Tobias Davidsson och Frida Petersson beskriver social exkludering som ett

begrepp vars användning har fått ett större inflytande under de tre senaste decennierna. De

menar att begreppet kopplas mest till arbetslöshet, låg inkomst, missbruk, invandrare m.m.

Författarna förklarar att en blandning av dessa kan leda till att man blir socialt exkluderad

från samhället. Europeiska Unionen har tillsammans valt att arbeta mot en social exkludering

mot invånarna i deras respektive länder. Författarna påpekar att medlemsländerna gemensamt

har tagit fram en handlingsplan som motverkar den sociala exkluderingen. (Petersson, F &

Davidsson, T. 2016, s. 29)
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2.2.3 Den universella utformningen

Thomas Höjemo förklarar teorin universella utformningen, som ursprungligen kommer från

arkitekten Ronald Mace, som en utformning där produkterna och miljöerna ska utövas till

största möjliga utsträckning där behov av speciell utformning och anpassning inte ska råda.

Den universella utformningen är en förutsättning för de individer, som bär på någon form av

funktionsnedsättning att känna sig inkluderade i samhället. För att skapa en sådan miljö bör

hinder som trappor, branta ramper, tunga dörrar samt dålig belysning inte existera. Brist på en

sådan utformning i miljöer som omfattar, till exempel, transportsystemet kan leda till

funktionssvårigheter och tillgänglighetsproblem för äldre individer, gravida samt människor

med funktionsnedsättning (WSP Analys och strategi, 2012).

3.0 Metod

Detta kapitel kommer att beskriva vilka metoder jag har valt för att arbeta men föreliggande

studie. Eftersom att studien kräver figurer på hur en, till exempel, tunnelbana kan se ut och

innehålla för verktyg, har jag valt att själv fotografera relevanta tillgänglighetsanpassningar.

Dessutom kommer olika former av omfattande datainsamling att tas upp, samt varför de är

relevanta för det här ämnet. Datainsamlingen framställs längre fram i Empiri kapitlet, och

mycket från metodkritik till hur jag har samlat ihop insamlingen lyfts upp i kapitel 3.

3.1 Kvantitativ obersvationsforskning

För att förstå hur tunnelbanan samt pendeltåget har valt att gå till väga med dess fysiska

utformningar anpassade för de funktionsnedsatta människorna, måste olika typer av

observationer relevanta för studien framställas. Mycket av datainsamling har koppling till hur

Stockholm stad har valt att anpassa trafiken för de ovannämnda resenärerna. Mycket av det

min kvantitativa forskning studerar har en datainsamling från kollektivtrafiken, då det finns

strukturerade observationer från tidigare forskning och teorier i Stockholm. Dessutom, så har

litteratur böcker använts, som bidrar med bättre förståelse för att styrka arbetet, vilket är den

sekundära data.
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För det primära datan, så har jag besökt vissa närliggande pendeltågsstationer till Gnesta samt

Mölnbo och tunnelbanestationer i linje 10 samt 11 som hänvisas i figur 10, och genomgår

samt granskar de olika tillgänglighetsfaktorerna som faller in i riktlinjerna för

transportstyrelsen inom tåg kopplat till regionen. Till följd av dessa dokumenteringar,

kommer jag kunna se och skilja huruvida transportmedlet i både landsbygd och tätort skiljer

sig, samt efterföljer lagarna för handikappanpassad kollektivtrafik för region Stockholm.

Iakttagelserna som har gjorts i pendeltågsstationerna samt tunnelbanan har gjorts på plats dvs,

att primärdatan har insamlats genom att fota och analysera de olika stationerna. Anledningen

till att jag valde just denna metod är väldigt passande för att få svar på mina frågeställningar.

Med en enkätundersökning skulle jag kunna få en inblick på hur resenärerna upplever den

kollektiva trafiken men på grund av rådande omständigheter med COVID-19, har jag valt att

gå tillväga med en kvantitativ observationsforskning för att få svar på frågeställningarna.

3.1.1 Etik

Föreliggande uppsats har inte använt sig av intervju som har utförts på egen hand, utan har

använt sig av tidigare forskning där respondenter har blivit intervjuade. År 2017 utförde

Transportstyrelsen en intervju med funktionsnedsatta individer om hur de upplever sina

levnadsomständigheter i trafiken som bidrar med relevant svar på uppsatsens syfte och

frågeställning. Vetenskapsrådet (2002) att fyra etiska krav måste tas till hänsyn när en

författare skriver en sådan uppsats, nämligen: Informationskravet, samtyckeskravet,

konfidentialitetskravet och nyttjandekravet.

Dessa fyra krav har inte använts personligen för denna uppsats, men har tagits till hänsyn för

en intervju som utfördes av Transportstyrelsen. Där visar det sig att samtyckeskravet samt

nyttjandekravet har använts, eftersom att deltagarna har valt att förbli anonyma, samtidigt

som informationen de bidrar med inte alls skulle kunna drabba de på något sätt. På så sätt kan

man få en inblick på hur de funktionsnedsatta individernas levnadsomständigheter i trafiken

är utan att bli påtrycka till följd av deras syn och förståelse (Transportstyrelsen 2017).
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3.1.2 Datainsamling

Eftersom att antalet stationer tunnelbanan består av i Stockholm är 100 som i sig är fördelade

till Gröna, Röda och Blå linjen, har jag valt att fokusera på den blåa linjen. Den består av 20

hållplatser, som fördelas till två spår, linje 10 och 11. Linje 10 går från Kungsträdgården, till

T-centralen som senare i Västra skogen fortsätter till både Akalla (linje 11) respektive Hjulsta

(linje 10) (Stockholms Länstrafik 2020). Jag har valt att inventera närliggande hållplatser i

linje 10, nämligen stationerna Rinkeby och Tensta, eftersom att dessa stationer har blivit

misskrediterande av nyhetsartiklar (Nyhetsbyrån Järva 2019).

För att kunna besvara frågeställningarna, måste jag även jämföra ovan nämnda stationer med

hållplatser i landsbygd. Därav har jag valt att fokusera och avgränsa stationerna till linje 48,

speciellt de närliggande pendeltågsstationerna Gnesta och Mölnbo. Jag har valt att dels

registrera all data jag observerar i Microsoft Excel, för att ställa upp det i form av diagram i

kapitel 4 och dels framställa foton som jag själv har tagit på olika stationer. På så sätt kommer

sammanställningen av data bli visualiserad på ett tydligt sätt.

3.2 Metodkritik

Observationsmetoden som jag använder mig av, nämligen strukturerad observation, kommer

med både fördelar samt nackdelar. Eftersom att studien har specifika avgränsningar gällande

linjer och hållplatser, kan ett likgiltigt resultat nås och presenteras på bästa möjliga sätt,

nämligen genom diagram, foton samt tabeller.  Dock fattas personliga åsikter, resonerande

tankar samt funderingar i en sådan observation (David.M & Sutton, 2016). Genom arbetets

gång så har jag försökt komma på många olika idéer på hur detta arbete kan bli så bra som

möjligt. Jag kom fram till att arbetets pålitlighet skulle kunna öka genom att göra en intervju

med människor som har olika typer av funktionshinder så att deras röster skulle höras, då jag

personligen får höra vad de tycker om den kollektiva trafiken ute i landsbygden och i tätorten.

Men på grund av rådande omständigheter gällande COVID-19 pandemin, så undviker jag att

komma i kontakt med resenärer då jag följer Folkhälsomyndighetens avrådan och försöker så

bra som det går att undvika smittspridningen
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Istället avgränsade jag min studie till tunnelbanestationer i tätort som är närmast där jag bor i

Stockholm och pendeltågsstationer i landsbygd som jag besöker ofta. Däremot anser jag att

det inte skulle bli någon stor skillnad på resultatet, eftersom att studien jag utför baseras på

andra studier, forskningar och rapporter. Med andra ord finns en del av resenärernas önskan

och klagomål kring Stockholms Länstrafik i olika rapporter.

3.2.1 Validitet och reliabilitet

Validitet innebär hur pålitlig en studies forskningsområde bör vara medans reliabilitet innebär

hur pålitlig den insamlade informationen av forskaren är (Johannessen & tuffe 2003). Det

förekommer alltid risker med sådan datainsamling, då mycket av observationerna ändras med

tiden. Foton som jag själv har tagit ger en tydlig bild på hur det ser ut i 2020 under

COVID-19 och mycket andra faktorer, vilket innebär att det kanske hade sett annorlunda ut

vid andra omständigheter i kollektivtrafiken. Med detta sagt, har jag besökt och observerat

samt fotograferat kollektivtrafik området till syfte att validera resultatet. Vissa stationer i

tunnelbanan hade icke fungerande hissar, medans andra visade utmärkt resultat.

3.3 Begrepp och definitioner

Datainsamlingen innehåller flera huvudpunkter i en sådan kvantitativ observationsstudie och

därför har jag valt att definiera punkterna samt bifoga en del foton som visar vad jag utgår

ifrån. Syftet med detta kapitel är att framställa och förstärka de observationer jag utgår ifrån.

Huvudpunkterna kommer att framställas i datainsamlingen i form av diagram i kapitel 4.

3.3.1 Plattform

Plattform för både tunnelbana- samt pendeltågsstationer bör vara raka eftersom att

plattformar som är mer svängda skapar mycket större avstånd mellan spårfordon och

plattform. Golvet på stationer får ej ha någon typ av störning som t.ex. blött- och frostbelagda

plattform, då det ökar risken för halka. Dessutom, så ska halkfria plattor vara konstruerade i

utomhus plattformar (Region Stockholm 2020). Plattformarna för tunnelbana- samt

pendeltågsstationer skiljer sig åt i utseende och utbyggnad, som det syns i figur 3 och figur 7.
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3.3.2 Hiss

Varje stationsbyggnad bör ha minst två hiss vid huvudentréer samt hiss vid plattformen då

tillgängligheten för resenärer med funktionsnedsättning ökar, hänvisa till figur 1. Hissar bör

vara placerade på så sätt att de inte är täckta som i figur 2, avskilt eller i trång position

(Region Stockholm 2020).

3.3.3 Belysning

Belysning i varje station bör vara på så sätt att plattform ska ha en ljusstyrka som förenklar

för resenärer att komma tillväga. Dessutom, så bör informationstavlor och skyltar vara starkt

belysande (Region Stockholm 2020).

3.3.4 Ramp/Lift

Utformning av ramp bör vara anpassad på så sätt att resenärer med funktionsnedsättning kan

förflytta sig enklare och säkrare, utan någon längre omväg. Vid större höjdskillnader, så bör

en avåkningsskydd finnas på båda sidor om rampen. Dock används ramp enbart vid lutningar

över 3% (Region Stockholm 2020).

3.3.5 Rulltrappor

Rulltrappor måste alltid finnas i stationer där höjdskillnaderna är över 5 m då trappor inte

längre kan vara ett alternativ för vissa resenärer. Dessutom, så bör det alltid finnas en

reserv-rulltrappa vid större nivåskillnader, då risken att en rulltrappa inte fungerar kan

förekomma (Region Stockholm 2020). (Figur 5 och Figur 6)

3.3.6 Sittplatser

Sittplatser bör finnas i stationer där resenärer kan vara tvungna att vänta på tåg en lång

period. Bänkar placeras på ställen som inte orsakar några hinder för framkomlighet. Rygg-

samt armstöd bör finnas på bänken. Antalet sittplatser kan även variera, men eftersom vissa

stationer kan kräva mer väntetid än andra samt att antalet resenärer som kan befinna sig i en

station är högre, så är utbudet på antalet bänkar mer (Region Stockholm 2020).
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3.3.7 Audiovisuellt utrop

Trafikinformation som finns på digitala skärmar bör vara läsbar samt hörbar för alla

resenärer. Ljudet ska vara lagom tydligt och lätt att uppfatta, då alla resenärer har olika

förutsättningar (Region Stockholm 2020).

3.3.8 Taktil Markering

Plattformskanter i inomhusstationer bör bestå av taktila ledstråk av metallister som går från

plattform till hiss, trappa eller rulltrappa. Vid större stationer med flera linjer så bör dessa

ledstråk sammankoppla de. Stavar skruvas fast på golvmaterialet och avståndet mellan varje

stav måste vara 130mm. Exempel på hur dessa stavar ser ut i tunnelbanestationer finns i figur

4. Figur 8 visar hur plattformskanter i utomhusstationer ser ut. Plattformskanterna bör bestå

av taktila ledstråk av mörkare sinusplattor som passar in i omgivande material. Ledstråk ska

gå från plattform till hiss, ramp eller trappa och om dessa inte finns, så ska ledstråk gå till

väderskydd på plattformen (Region Stockholm 2020).

3.3.9 Väderskydd

Vid befintlig väderskydd, så ska det vara utformat på så sätt att resenärer med

funktionsnedsättning, barn samt äldre kan utnyttja det på enklare. De bör ha sittplats,

tillräckligt med sitt- samt vändyta för rullstol och inte hindra på- samt avstigning (Region

Stockholm 2020).
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4.0 Resultat/Empiri
Detta kapitel kommer att framställa empirin, en så kallad insamling av data genom

vetenskapliga undersökningar som har samlats ihop med hjälp av kvantitativa

observationsstudier. Kapitlet kommer att delas in i fyra teman, nämligen:

Tillgängligheten i tunnelbanelinjerna 10 och 11, tillgängligheten i pendeltågslinje 48,

Jämförelse av tillgängligheten i stad respektive landsbygd, utbyggnad av kollektivtrafikens

resurser för funktionshindrade resenärer.

4.1 Kvantitativ observationsstudie

Detta avsnitt redovisar resultat från en kvantitativ observationsstudie då datainsamlingen har

som syfte att kunna besvara uppsatsens frågeställningar: “Hur ser skillnaderna ut mellan

tunnelbanan i tätorten relativt till pendeltågen i landsbygden?” & “Anpassas den kollektiva

trafiken i SL för den funktionsnedsatta resenären?”

I detta avsnitt så ska den kvantitativa observationsstudien utfall att presenteras och det görs

genom att utgå ifrån uppsatsens centrala fråga för att få svar på de frågeställningarna som

arbetet grundar sig på skillnaderna mellan tunnelbana- samt pendeltågsstationer.

Jag har använt mig av 9 huvudpunkter i observationen, som har haft mer fokus i stationerna.

Dessa huvudpunkter som även definieras i föregående kapitel 3 är:

Plattform, hiss, belysning, ramp/lift, rulltrappor, sittplatser, audiovisuellt utrop, taktil

markering samt väderskydd.

De kommande delarna framställer datainsamlingens resultat med hjälp av b.la. diagram. Jag

kommer att presentera olika värden på antal påstigningar dagligen för varje linje, och

statistiken är framtagen av kollektivtrafikförvaltningen på Region Stockholm. Dessutom, så

har jag observerat två pendeltågsstationer i Gnesta och Mölnbo som ligger ute i landsbygden

för att jämföra skillnaden mellan tätorten och landsbygden. Nedan presenterar jag de

resultaten som gjorts under observationerna kring tillgängliga

tunnelbane-/pendeltågsstationer i Stockholm med hjälp av 4 diagram som ska bidra med en

bättre förståelse. Diagram 4 framställdes av Stockholms länstrafik och det innebär att jag har

inte själv framtagit det.
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4.2 Tillgängligheten i tunnelbanelinjerna 10 och 11

I Stockholm stad har jag observerat 2 tunnelbanelinjer, nämligen:

1. Linje 10 från Kungsträdgården - Hjulsta

2. Linje 11 från Kungsträdgården - Akalla

Tunnelbanans blåa linje består av 20 stationer som sammanlagt har 40 hissar och 120

rulltrappor. Jag har observerat minst tre rulltrappor i varje station, vilket förklarar varför

antalet rulltrappor är tre gånger mer än hissar. Ytterligare en observation är antalet bänkar

som finns i varje station. Vissa stationer består av 10 bänkar, medans andra stationer med mer

resenärer samt koppling till andra tunnelbanelinjer består av ca 30 bänkar. Totalt observerade

jag 258 bänkar. Diagrammet visar även antalet ledstråk som finns i alla plattform

Diagram 1. Observation av blåa linjerna 10 och 11 (Källa: Khalid Abdalla)
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Figur 1. Hiss vid huvudentré. Figur 2. Hiss blockering i Tensta station.

Foto tagen av: Khalid Abdalla Foto tagen av: Khalid Abdalla

Figur 3. Plattform i Hjulsta station. Figur 4. Taktil ledstråk i T-bana.

Foto tagen av: Khalid Abdalla Foto tagen av: Khalid Abdalla

Figur 5. Rulltrappor i 1:a utgången i Tensta. Figur 6. Rulltrappor i 2:a utgången i Tensta.

Foto tagen av: Khalid Abdalla Foto tagen av: Khalid Abdalla
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4.3 Tillgängligheten i pendeltågslinje 48

Jag har observerat en pendeltågslinje, nämligen linje 48 som består av 6 stationer och sträcker

sig från Gnesta - Södertälje Centrum. Observationerna visar att dessa stationers utbud på

hissar skiljer sig åt, och stationerna som befinner sig på planmark är inte i behov av de.

Stationerna som har hiss, har även rulltrappor. Ytterligare en observation är antalet bänkar

som finns på denna pendeltågslinje, vilket tydde på ett bra antal. Diagrammet visar även

antalet taktila markeringar, vilket observerades vid varje plattform.

Diagram 2. Observation av linje 48 (Gnesta - Södertälje C). Källa: Khalid Abdalla

Figur 7. Plattform i Gnesta station. Figur 8. Taktil marketing i pendeltågsstation.

Foto tagen från: Google maps Foto tagen från: Google Maps
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4.4 Jämförelse av tillgängligheten i stad respektive landsbygd

Diagram 3. Observation av pendeltåg & Tunnelbanelinjerna i Stockholm (Totalt)

Diagrammet ovan visar skillnaden mellan tillgängligheten genom observation i tunnelbanans

blåa linje respektive linje 48 i pendeltågslinjer. Tillgängligheten mellan dessa linjer visar sig

vara väldigt stor och utbudet skiljer sig åt väldigt mycket. Däremot,så är det viktigt att

poängtera skillnaden på antalet resenärer som förhåller sig i den blå linjen gentemot linje 48.

I linje 10/11 så är antalet resande ca 208 600 per dygn, medans det är bara 13 800 resenärer

på linje 48 från Gnesta.

Detta bevisar den enorma skillnaden i antalet resande per dygn mellan de olika linjerna i och

med att pendeltåget från Gnesta ligger ute i landsbygden medans den blåa linjen är i tätorten

vilket betyder att det är mer människor som nyttjar den blåa linjen, på grund av befolknings

skillnaderna mellan de två linjerna. Resultatet visar då att skillnaden mellan dessa två linjers

resenärer ligger på 194 800 per dygn. Dessa siffror kommer vara viktiga längre fram i arbetet.

Statistiken år 2018, som visar antalet resenärer under ett dygn under en hel vinterperiod ger

en inblick kring hur folk reser i den kollektiva trafiken på dessa observerade stationer.

Sammanfattningsvis så är antalet resande 222 400 per dygn på både linje 10/11 och linje 48

tillsammans.
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4.5 Utbyggnad av kollektivtrafikens resurser för funktionshindrade resenärer (Svensk

kollektivtrafik 2016)

Diagram 4. Kollektivtrafikens tillgänglighet för funktionsnedsatta resenärer. Källa: Svensk

Kollektivtrafik 2016

Diagrammet visar tillgängligheten för de funktionshindrade i stockholms tågtrafik för både

tunnel- & Pendeltåg. Stockholms länstrafik har i samarbete med MTR som sköter både

tunnelbanan och pendeltåget försökt sedan 2013 att förbättras inom alla dessa punkter genom

att anpassa sin trafik efter sina resenärers behov, så att de kan ta sig fram till sin destination

på ett smidigt och säkert. Diagrammet framhäver hur antalet resurser för funktionshindrade

resenärer har ändrats under åren 2013 till 2016 (Svensk kollektivtrafik, 2016).

Det går också tydligt se att antalet resurser inte ökat markant i jämförelse med ökningen av

antalet tåg i trafiken. Vissa resurser däremot som, till exempel, tillgängligheten av ramp/lift,

rullstolsplats samt barnvagnsplats fått 100 procent vilket tyder på att dessa punkter fungerar

väldigt bra. Denna rapport som är gjord 2016 är den sista statistiken som har utförts, vilket

tyder på att den fortfarande gäller. Dessutom så kan man se på bilden att den audiovisuella

delen på perrongen samt inne i tågen har utvecklats.
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4.6 Anvisningar

Ifall en planerad eller oplanerad hiss avstängning, inställda tåg samt andra komplikationer

skulle framstå, så bör det tydligt framkomma i informationskanaler när de beräknas fungera,

exempel på en sådan informationskanal framställs i figur 9. Utöver det så ska närmaste

fungerande hiss, samt färd även framgå samtidigt som andra planerade eller oplanerade

händelser framställs. (Stockholms länstrafik 2020).

Figur 9. Planerade eller oplanerade händelser. Källa: Stockholms länstrafik 2020.

Figur 10. Karta för tunnelbana- samt pendeltågslinjen. Källa: Reskollen 2021.
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5.0 Analys

Detta kapitel kommer att undersöka och sammankoppla datainsamlingen samt observationen

från empirin i kapitel 4 med tidigare forskning och teori från kapitel 2 för att kunna besvara

frågeställningarna: “Hur ser skillnaderna ut mellan tunnelbana i tätorten gentemot pendeltåg

i landsbygden” och “Vilka processer påverkar den funktionsnedsatta resenären i den

kollektiva trafiken”.

5.1 Skillnader mellan tunnelbana i tätorten relativt till pendeltåg i landsbygden

Föreliggande uppsats har som syfte att ta reda på hur den allmänna pendeltåget samt

tunnelbanan skiljer sig i Stockholm stad, då det finns en del lik- och olikheter. Den mest

markanta skillnaden för resenärer som färdas från landsbygden med pendeltåg respektive

innerstan med tunnelbana är den geografiska placeringen av stationer och färdmedel. På

landsbygden är majoriteten av färdmedel antingen bussar eller pendeltåg, vilket skapar vissa

fördelar för funktionshindrade resenärer i jämförelse med resa i tunnelbanan, såsom minskad

användning av hissar och rulltrappor då landsbygdens pendeltågs perronger ligger relativt

nära markytan. Detta medför som tidigare konstaterats ett mindre krav på maskin

komponenters fungerande i vardagen, vilket förenklar för funktionsnedsatta resenärer som

exempelvis är i behov av hiss.

Detta är dock inte fallet i innerstan där majoriteten av tunnelbanor kräver hissar, som i sin tur

kräver omskötsel samtidigt som innerstan bidrar med större trafik möjligheter för resenärer av

olika alla slags funktionsnedsättning. Som tidigare nämnt i forskningen i kapitel 2.1.2, så

strävar Mass Transit Railway (MTR) efter att den kollektiva trafiken ska vara tillgängligt till

alla resenärer som förhåller sig på regionen (Region Stockholm, 2020). Detta kan

sammankopplas till Ronald Mace teori “universell utformning”, som är till för att lyfta

personerna med funktionsnedsättningars röster så att de känner sig inkluderade i samhället

(WSP Analys och strategi, 2012). I och med att MTR är ett företag som styr trafiken i både

pendeltåget och tunnelbanan så har de samma anvisningar för båda två. Eftersom MTR har

som mål att alla resenärer bör känna sig inkluderade i samhället, så passar universella design

in i riktlinjerna för den kollektiva trafiken.
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För att kunna jämföra tillgängligheten för dessa två transportmedel, så använder sig

föreliggande uppsats av 9 huvudpunkter som har definierats tidigare i kapitel 3, nämligen:

Plattform, hiss, belysning, ramp/lift, rulltrappor, sittplatser, audiovisuellt utrop, taktil

markering samt väderskydd.

Eftersom att antalet stationer på blåa linjen är 20 och på linje 48 är 6, så förväntas skillnaden

på tillgängligheten vara stor. Blåa linjen befinner sig under marken, vilket innebär att det

kräver mer resurser för att det ska vara så anpassat som möjligt för alla resenärer. Mina

observationer, som framställs i diagram 3, visar att antalet hissar i blåa linjen är 40 då varje

station består av minst 1 hiss. Medans pendeltågslinjen 48 innehåller enbart 6 hissar, och som

jag observerade, så bestod 3 stationer av 2 hissar var.

Mina observationer visade även att 3 rulltrappor finns i varje station i blåa linjen varav 1

används som reserv-rulltrappa vid större höjdskillnader ifall en inte funktionerar (se figur 5

och 6). Med detta sagt, så består blåa linjen av 120 rulltrappor, 3 gånger så mycket som

antalet hiss medans pendeltågslinjen 48 innehar enbart består av 9 rulltrappor. Skillnaden i

det här fallet är väldigt stor, eftersom att stationerna som befinner sig på planmark inte är i

behov av både hiss och rulltrappa då höjdskillnader inte överstiger 5 m. Dessutom, så visar

diagrammet även att antalet bänkar i båda färdmedel är minst 10 stycken i varje station, då

blåa linjens 20 stationer består av 258 bänkar medans pendeltågslinje 48 består av 60 bänkar.

Antalet sittplatser i det här fallet visar utmärkt resultat för båda linjerna.

Utöver det, så visade mina observationer att belysning, väderskydd, audiovisuellt utrop samt

ramp/lift var utmärkta i båda färdmedel. Tillgängligheten i det här fallet har inte skilt sig åt så

mycket, utan det har anpassats efter antalet resenärer som förhåller sig i varje station.

Eftersom att antalet resenärer i den blåa linjen uppskattas vara 208 600 per dygn medans i

linje 48 från Gnesta cirka 13 800 per dygn, så kommer skillnaden på utbudet av

tillgänglighets resurserna vara större. Vissa stationer i blåa linjen består av 8 rulltrappor och

30 bänkar, eftersom att antalet resenärer, vare sig funktionshindrade eller inte, är betydligt

mer.
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Sista huvudpunkterna, nämligen plattform och taktil markering, skiljer sig åt väldigt mycket

för de båda linjerna. Bortsett från att plattform för båda färdmedel är raka, så använder sig

stationera i båda linjerna olika typer av plattform (se figur 1 och 2). Dessutom, så är det ett

krav att plattformskanter i stationer både inomhus och utomhus ska bestå av taktila ledstråk

som går från plattform, hiss, trappa och/eller rulltrappa. Taktila ledstråk som finns på

inomhus stationer består av metallister till skillnad från ledstråk på utomhusstationer som

består av mörkare sinusplattor. Dessa taktila ledstråk utgör en mycket större del av

tillgänglighetsanpassning och även säkerhet för resenärer som förhåller sig i dessa stationer.

Detta underlättar orienteringen för resenärer med någon nedsatt synförmåga eller någon form

av funktionshinder. Genom detta så kommer dessa individer att vara mer inkluderade i

samhället, och inte hamna i teorin om social exkludering av Tobias Davidsson och Frida

Peterssons (Petersson, F & Davidsson, T. 2016, s. 29).

Första frågeställningen besvaras alltså med en många olikheter, speciellt när det kommer till

den geografiska placeringen av både färdmedel. Eftersom att det förhåller sig cirka 194 800

mer resenärer i blåa linjen som befinner sig i tätort, så finner man mycket mer

tillgänglighetsanpassningar i stationerna som till exempel hiss, rulltrappor och bänkar än

pendeltågslinje 48 i landsbygd. Utöver det, så skiljer sig plattformen på bägge färdmedel, då

det används taktila ledstråk som är gjorda av olika material. Däremot, är vissa

tillgänglighetsanpassningar väldigt likt anpassade för både färdmedel, såsom väderskydd,

belysning, ramp/lift samt audiovisuellt utrop.
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5.2 Anpassning av den kollektiva trafiken för den funktionsnedsatta resenären

För att kunna besvara den andra frågeställningen, måste man först få reda på hur

tillgängligheten anpassas för alla resenärer. Tillgängligheten i de tåglinjerna som åker ute i

landsbygden och i tätorten använder sig utav tillgänglighetsgarantin vid situationer där det

finns störningar som påverkar den funktionshindrades resa till sin destination. När hiss eller

rulltrappa i en station slutar fungera, som även syns i figur 4 och 6 i kapitel 3, så erbjuder SL

en speciallösning där den funktionshindrade resenären får åka taxi till en närliggande station

eller så får den åka till sin destination utan att betala något. Detta kan för vissa anses vara bra

däremot så erövras friheten till att kunna ta den kollektiva trafiken, när man så vill det.

I den universella utformningen så förklarade Höjemo (2012) teorin, och hur dåligt det är med

special anpassningar för individer som är funktionshindrade. Detta kan man koppla till MTR

och SL:s snabblösning som står på 2.1.5 under rubriken ¨ Tidigare forskning¨ som tar upp

tillgänglighetsgarantin som en bra lösning för den funktionshindrades problem i att komma

fram.

Dagligen så använder sig funktionshindrade människor utav den kollektiva trafiken för att

sköta sina ärenden men då vissa stationer inte är tillgängliga på grund av avstängda hissar i

flera månader i blåa linjen som lokaltidningen “mitti” rapporterar om, kan leda till att de

funktionshindrade väljer att avskärma sig från det resterande samhället, vilket kan kopplas till

författarna Pettersson & Davidssons (2016) teori om social exkludering. De menar att

följderna av många olika problem som att de funktionshindrade diskrimineras med

speciallösningar i  den kollektiva trafiken kan leda till en social exkludering.

Stockholms Länstrafik (2020) förklarar på sin hemsida att människor kan nyttja

tillgänglighetsgarantin t.ex. när det råder situationer där resenärer med funktionsnedsättning

behöver åka tåget och den manuella eller automatiska uppropet på tågen inte fungerar,så ska

resenärerna som behöver hjälp assisteras, så de kliver av i rätt destination. Samt så har de lika

mycket rätt till att få informationen som sägs på stationen det vill säga som de resterande

resenärerna. Tillgänglighetsgarantin gäller också vid stationer där rulltrappor och hissar inte
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fungerar, så att den funktionsnedsatta personen kan få hjälp med en alternativ resväg.

(Stockholms länstrafik 2020). Författaren David Banister (2018) talar också om att tala öppet

om de ojämlikheter som finns i transportsystemen. Banister benämner även  hur viktigt det är

att den kollektiva trafiken anpassas efter de utsatta människorna behov samt de som har det

bättre ställt. Denna teori kallas för rättviseperspektivet och kan hjälpa till i hopp om att

¨anpassa den kollektiva trafik i SL för den funktionsnedsatte¨.

Enligt Svensk kollektivtrafik (2016) så visar diagram 4 i fjärde kapitlet, hur tågen i den

kollektiva trafiken strävar med att förbättra tillgängligheten av de hjälpmedel som underlättar

de funktionshindrades behov. Detta görs för att anpassa den kollektiva trafiken i Stockholm

efter de utsattas behov i och med det är de som drabbas vid situationer där Ramp/lift,

rullstolsplats samt hissar inte fungerar. Diagrammet visar också att SL sedan 2013 har blivit

bättre med sin tillgänglighetsanpassning i den kollektiva trafiken. Dock så är den inte felfri,

utan den kan fortfarande förbättras då den procentuella nivån som diagrammet visar inte är

hundra procent ännu men den har blivit bättre genom åren.

Författaren Banisters Teori (2018) om att ha ett jämlik transportmedel tyder på att man ska

sträva efter en anpassad kollektivtrafik för alla, vilket i sin tur betyder att special

anpassningarna som den universella utformnings teorin är emot, måste exkluderas så att alla

individer slipper känna sig bortglömda av det resterande samhället.

Undersökningen som trafikanalys gjorde för de rullstolsburna så visade det sig att hela nio av

tio resenärer valde att undvika den kollektiva trafiken. Det vara bara en liten andel som sa att

de väljer och ta den kollektiva trafiken dagligen eller några gånger per vecka. Detta är siffror

som skulle kunna ändras ifall Banister (2018) samt Ronald Mace teorier om universell

utformning och rättviseperspektivet kom till användning. Ifall det användes så skulle det leda

till att den sociala exkluderingen som Davidsson & Pettersson (2016) talade om försvinna.

Detta skulle leda till att antalet fler funktionshindrade hade använt sig utav den kollektiva

trafiken. Problematiken är att den funktionshindrade personen kan behöva anpassa sin resa

efter de oplanerade störningarna kan skapa
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Författaren David Banister (2018, s. 53-60) hävdar hur viktigt det är att förstå hur begreppet

rättviseperspektivet fungerar. Han förklarar att man i framtiden bör arbeta med styrmedel

inom transportplaneringen, samt att man måste prata öppet om ojämlikheter och skapa ett

rättvist fördelat transportsystem. Ojämlikheter och orättvisor i de olika transportsystemen

såsom den kollektiva trafiken skapar klyftor i samhället mellan de utsatta människorna samt

de som har det bättre.

Slutligen så kan man säga att den kollektiva trafiken har förbättrats genom att anpassa

kollektivtrafiken efter allas behov däremot så kommer special anpassningarna som finns leda

till att de funktionshindrade resenärerna väljer att undvika den kollektiva trafiken, ifall

exempelvist avstängda hissar och rulltrappor inte upphör.

6.0 Slutsatser
Syftet med denna uppsats var att undersöka hur pendeltåget samt tunnelbanan skiljer åt i

Stockholm stad, och vilka processer det är som kan påverka de funktionsnedsatta resenärerna.

Detta utfördes med hjälp av region stockholms rapport samt en del annan litteratur. Resultatet

av denna undersökning är att SL och MTR strävar efter en anpassad kollektivtrafik för alla i

tunnel-pendeltågslinjerna både i tätorten och i landsbygden. Men och andra sidan så kan man

konstatera att det finns en del brister i anpassningen för de funktionshindrade resenärerna.

För att svara på första frågeställningen så la jag märke till att det finns många olikheter som

kan först och främst bero på tunnelbanans geografiska placering. Beroende på om stationen

ligger i ¨T-centralen i tätorten¨  eller ¨ Gnesta i landsbygden¨ så kan varje station se

annorlunda ut, vilket kan bero på antalet resenärer som förhåller sig på stationerna.

Dessutom, för att svara på andra frågeställningen så försöker Stockholms länstrafik

tillsammans med Mass Transit Railways att anpassa sin trafik till alla som behöver använda

den. Dock så krävs det att alla speciallösningar försvinner och att man gör bättre lösningar till

de problem som finns. Lösningarna bör ej leda till att resenärerna behöver anpassa sig efter

den kollektiva trafiken utan det är den kollektiva trafiken som ska anpassa sig efter resenären

för att förhindra att människor exkluderas från samhället.
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Detta kan styrkas med teorin  ¨universell utforming¨ som förklarar hur viktigt det är att ha

tillgängliga transportmedel och byggnader som är anpassade efter alla resenärer som ska

använda sig utav den kollektiva trafiken. En process skulle kunna vara att man utgår ifrån

universell utformning, som i sig leder till generella lösningar. Dessa lösningar kan, till

exempel, riktas till att mer individuella lösningar minskar för resenärer med

funktionsnedsättning. Följaktligen, så bidrar detta till mer samhällsvinster samtidigt som

efterfrågan för individuella anpassningar minskar. Med universell utformning så kan fler

individer känna sig inkluderade i samhället (WSP Analys och strategi, 2012).

För att få en hållbar resande till alla resenärer samt de mest utsatta så krävs det att Ronald

Mace (2012) idé om en universell utformning tas till användning tillsammans med David

Banisters (2018) idé om att skapa en jämlik kollektivtrafik för alla. Detta är inte så enkelt att

åstadkomma och SL samt MTR har en bit kvar för att uppnå detta. Som det framställs i

Diagram 4, så visar statistiken att tillgänglighets resurserna i den kollektiva trafiken inte

uppnått sin fulla potential. Den har med tiden utvecklats åt rätt riktning och som man ser i

diagrammet så har de audiovisuella utropen samt tillgänglighetsanpassade fordonen inte

utvecklats efter 2014. Detta leder i sin tur till att de funktionshindrade resenärerna väljer att

undvika pendeltåget och tunnelbanan då de inte känner att de inkluderas i samhället. Just

därför är även Pettersson & Davidsson (2016) teori om social exkludering viktig i den

kollektiva trafiken, så att de mest utsatta individerna ska kunna känna sig som en del av

samhället.

Utifrån min undersökning så anser jag att den kollektiva trafiken i Stockholm har goda

möjligheter till att utvecklas till det bättre men det finns en del arbete att utföra, så att alla

människors behov i den kollektiva trafiken uppfylls. En anpassningsprocess där man

sammankopplar de teorierna om social exkludering, universell utformning samt

rättviseperspektivet anser jag är den bästa lösningen så att alla resenärer kan känna sig mer

inkluderade i den kollektiva trafiken och i samhället som helhet.
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6.1 Vidare Forskning

Inför framtida forskningar kring detta ämne så skulle det vara bra ifall man som sagt inte bara

använder en skrivbordsundersökning från en myndighet och en platsobservation utan

intervjuar den berörda gruppen. Man bör till framtida forskningar försöka få tag på några

funktionshindrade resenärer som förhåller sig på pendeltågslinjerna ute i landsbygden samt

ett par resenärer som är från tätortens tunnelbanelinjer för att sedan kunna jämföra deras

tankar och åsikter med varandra. Detta kan göras genom att observera dem när de åker från

landsbygden in till den blåa linjen som ett exempel. Dessutom så skulle man kunna ställa de

frågor som man ställde under denna forskning till dem skillnaden är bara att man får svar

utifrån de funktionshindrades egna upplevelser, vilket skulle vara bra att ha med i detta ämne.
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