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Forord

Denna studie har utforts for att ta reda pa vad for skillnader det finns angaende
tillgidngligheten 1 tunnelbana i titort samt pendeltdg i landsbygd och hur tillgéngligheten i den
kollektiva trafiken har anpassats efter resendrer med funktionsnedsittning. Dessutom, sé
undersoker studien huruvida den kollektiva trafiken anvénder sig utav snabblosningar eller
noga genomténkta l6sningar for att alla ménniskor ska kénna sig inkluderade. Jag vill tacka
min handledare Svante Karlsson for den radgivning och vigledning jag fatt under hela
uppsatsens gang. Dessutom sd vill jag tacka de olika organisationerna sdsom region
Stockholm, Stockholms ldnstrafik samt trafikanalys som pa olika sitt har bistatt och hianvisat
mig till mycket nyttig information. Som forfattare, si har arbetet handlat om att analysera och
observera omridena, datainsamling samt fotografier framstillda i samband med
iakttagelserna av de olika stationerna. Anledningen till att tillgdngligheten i tunnelbanan och
pendeltaget har valts dr pa grund av de tidigare kurserna som talade om tillganglighet vilket
fick mig att vilja skriva om tillgéngligheten i den kollektiva trafiken, specifikt tunnelbanan

och pendeltiget.



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.
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Sammanfattning
Syftet med uppsatsen ér att undersoka vilka skillnader som finns mellan Stockholms léns

trafikens pendeltdg och tunnelbana i Stockholm stad, och se om tillgdngligheten anpassas for
funktionsnedsatta resenérer. Foreliggande studie fokuserar mycket pa fysiska
funktionsnedséattningar och har kvantitativa datainsamlingsmetoder som grund. Med hjilp av
Region stockholms riktlinjer om kollektivtrafiken, kunde studien framstilla 9 huvudpunkter
om tillgédnglighet 1 bdde fardmedel som &r relevanta for att kunna besvara den forsta
fragestéllningen om likheter och skillnader. Dessutom, s& anvéndes tidigare forskning, teorier
och empiri for att 4ven kunna besvara andra fragestéllningen om hur kollektivtrafiken
anpassar sig for de funktionsnedsattas behov. Resultatet visar att tillgédngligheten i tatort ar
mer prioriterad &n i landsbygd, da det finns mycket mer hiss, rulltrappor och sittplatser d&ven
fast det forekommer ménga storningar. Dessutom, sa forsoker den kollektiva trafiken anpassa
tillgéngligheten i samband med universell utformning for de funktionsnedsatta resenérerna,

fastdn mycket gar att forbattra.

Nyckelord

Universell utformning, Tunnelbana, Pendeltag, Kollektivtrafik, Stockholms lins trafik,

Funktionsnedsittning, Tillgdnglighet
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1.0 Inledning/bakgrund

FNs mal ar att varje land som ar medlem i FN vid ar 2030 ska tillhandahélla hallbara
transportsystem for alla invanare genom att forbéttra vig trafiksdkerheten (Regeringen,2005).
Detta kan forverkligas genom att bygga ut kollektivtrafiken med sérskild uppmérksamhet pa
behoven hos ménniskor i utsatta situationer som till exempel kvinnor, barn, dldre samt
personer med funktionsnedséattning. Storstockholms lokaltrafik stravar efter tillgénglighet for
alla personer med olika behov. For att ett samhille ska utvecklas, dr den kollektiva trafiken
viktig sd att alla ménniskor kan ta sig ut fran sina bostéder pé ett enkelt och smidigt sétt.
Stravan efter ett jamlikt samhélle dr en global utmaning sasom ojdmlikheterna bland
ménniskorna kan mérkas pé olika sétt. Den bristande jimlikheten mellan invanare vare sig
det dr funktionshindrade eller inte ledde till att en handlingsplan som heter Agenda 2030 togs

fram, vilket godkédndes av Forenta nationernas 193 ldnder (Regeringen, u.a).

Foreliggande studie undersoker huruvida det finns ndgon skillnad mellan pendeltdg och
tunnelbana for de funktionsnedsatta i Stockholm Stad. Nar det kommer till kollektivtrafiken,
underprioriteras landsbygden samt bekostnaden av dess trafik oftare dn firdmedel i titorter
(Hedstrom, 2018). En sadan prioritering innebér att kommunen tjdnar mer pa staden én
landsbygden, eftersom att efterfragan fran resenérer ar storre. Det kollektiva resandet ar
viktigt for att 4stadkomma mycket under en vardag och till f61jd av tidigare ndmnda
prioritering, har personer med funktionsnedséttningar inte samma forutsittningar i landsbygd.
Eftersom uppsatsen enbart fokuserar pa de funktionsnedsatta resendrernas behov, prioriteras

fordjupning 1 den fysiska utformningen i tunnelbanan och pendeltagets miljo.



Sverige har dstadkommit mycket for att gora det bekvimt {for resenérer. Det finns flera lagar
som stodjer behovet i samhdllet, dir regeringen lyfter fram att alla individer skall kunna
forsakras ett s sjilvstandigt liv som mojligt med goda levnadsvillkor (SOU 2004:103, 1 kap.
78). Den kollektiva trafiken bor funktionera pd ett sitt dar den ar tillgénglig for alla resenérer
for att de ska kunna utfora sina vardagliga behov, nimligen att bade arbeta och handla, for att
uppna ett fungerande samhélle. Tillgingligheten i Sverige for icke funktionsnedsatta &r inte
sé kritiskt som 1 andra ldnder. Ddremot sé finns det en del svarigheter for de funktionsnedsatta
invénarna i det svenska samhéllet, &ven om Sverige forsoker inkludera alla 1 samhéllet
sarskilt inom den kollektiva trafiken sa kan det fortfarande uppsta vissa hinder samt en viss

oklarhet for vissa individer. (Region Stockholm, 2020)

Uppsatsen begrinsas till att analysera tillgdngligheten for de passagerare med horselskada,
synskada och ménniskor som aker pa rullstol. Dérfor ar fragan om Stockholms Tunnelbana
och pendeltigslinjer &r tillgdngliga och anpassningsbara for de passagerare, med ndgon form
av brist pé syn, horsel samt rorelseformédga som de anses vara, och huruvida det finns nagon

skillnad mellan dessa tvé transportmedel.

1.1 Problemformulering

Trafikanalys dr en organisation pa uppdrag av regeringen som striavar efter en mer hallbar och
inkluderande trafik for alla. I deras arsredovisning ndmner foretaget Trafikanalys att nio av
tio rullstolsanvédndare végrar dka kollektivt d& de har blivit tilldelade fardtjénst (Trafikanalys,
2017). Darmed uppstar fragan, viljer individer med synliga funktionshinder att undvika den
kollektiva trafiken inom storstaden vid en potentiell resa fran landsbygden in till Stockholm?
Dagens expandering av storstdderna vicker frdgan kring huruvida de funktionshindrades
forutséttningar att kunna fardas med spartrafiken fran landsbygden till storstaden samt
tillbaka tas pa ett stort allvar. Region Stockholm vill att den kollektiva trafiken ska vara “/.../
en sjdlvklarhet for alla att kunna vilja att resa kollektivt. Det gdller dven dldre, personer med

funktionsnedsdttning och resande med barnvagn”. (Region Stockholm, 2020)



Dock kan folk tycka att den kollektiva trafiken inte dr sé tillgénglig som myndigheterna
pastar . Nagra exempel som kan forsvara for en méanniska att vilja vilja taget dr att hissen 1
stationen dédr man bor pa eller destinationen man ska till inte fungerar (Trafikanalys, 2017).
Till f6ljd av detta kan en funktionshindrad person med t.e.x rullstol vara tvungen att ta
rulltrappan dér risker férekommer. SL brukar dven hinvisa dem till nirliggande stationer.
Hianvisningen fran SL till den nérmaste station kan ibland vara problematisk for de som bor i
landsbygden. Detta kan skapa problem for exempelvis en rullstolsburen da ndrmaste station

ligger 1 timme bort till fots.

Dessa typer av problem kan mojligtvist leda till att en person bortser fran den kollektiva
trafiken och viljer istillet en alternativ resvég. Till f6ljd av detta, sa forekommer fragor om
den funktionshindrade personen ska behdva anpassa sitt levnadsvillkor efter samhéllet eller

om samhdllet ska anpassa sig efter individen?

1.2 Syfte

Syftet med denna undersokning, ér att ta reda pa ifall pendeltaget samt tunnelbanan skiljer sig
at 1 Stockholm stad, och ifall tillgdngligheten anpassas for de funktionsnedsatta. Studien
kommer att fokusera pa de olika tillgénglighets resurserna som finns i tunnelbane- samt

pendeltagsstationer.

1.3 Fragestillningar

e Hur ser skillnaderna ut mellan tunnelbanan i tétorten relativt till pendeltagen i
landsbygden?

e Vilka processer paverkar den funktionsnedsatta reseniren i den kollektiva trafiken?



1.4 Avgrinsning

Funktionsnedséttningar och hinder forekommer 1 olika typer och dérfor har studien valt att
fokusera pé en specifik malgrupp, nimligen personer med b.la rorelsenedséttning eller

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

Eftersom att det finns méinga olika typer av spartrafik s& kommer jag att fokusera pa
tunnelbanan och pendeltaget, d& dessa tva fairdmedel dr de mest anvénda i Sverige efter
stadsbussen (Svensk Kollektivtrafik, 2018). Stockholms pendeltdg tar sig ut till flera
landsbygder, sdisom Gnesta och Mdlnbo som ér en del av Sodertélje kommuns glesbygd.
Foreliggande uppsats kommer att fokusera pé dessa tva stationer i glesbygden. Det d4r minga
manniskor som brukar pendla mellan dessa omraden for att senare ta sig till tunnelbanan och
darefter till andra delar av staden. Nar det kommer till tunnelbanan, sa ska det vara mer fokus
pa den blé linjen, dd det finns cirka 100 stationer i tunnelbanetrafiken. Att analysera alla
dessa skulle vara vildigt kravande och ytterst omojligt i ett sddant projekt. I bla linjen s&
finns det 20 stationer frdn Kungstradgérden till Akalla och Hjulsta vilket 4r de tva

slutstationerna i den blaa linjen.

Bléa linjen &r en linje som pa sistone har haft mycket problematik med tillgéngligheten av
hissar, rulltrappor och mycket annat. Detta har forsvérat for en person med fysisk
funktionshinder att kunna rora sig sjilvstiandigt i vissa stationer och dérav &r det ett bra
omrdde att analysera. Individer hinvisas istillet till "Nérliggande stationer” da hissen &r ur
funktion. Det har publicerats inldgg av bade politiker och lokalinvanare om att atkomsten till

och fran biljetthallen har varit besvirliga. (Nyhetsbyran Jarva 2019)



2.0 Teoretiskt Ramverk

Kapitel 2 kommer att presentera tidigare forskning, studier samt rapporter som ar kopplade
till befintlighet, och dven definitioner av begrepp. Kapitel 2.1 framstiller tidigare forskning,

medans kapitel 2.2 lyfter fram teorier.

2.1 Tidigare Forskning
2.1.1 Begreppsdefinitioner

Funktionsnedsittning &r ett komplext begrepp som inte kan forklaras pa ett visst sétt da alla
manniskor har olika typer av funktionshinder. Vissa kan ha en rorelsenedséttning 1 kroppen
medans andra kan ha sdmre eller ingen synformaga. Dock sa finns det en internationell

forklaring till vad begreppet innebér, namligen:

“Funktionsnedsdttning innebdr en begrdnsning av en persons av fysiska, psykiska eller
intellektuella funktionsformdga. Det dr alltsa nagot som en person har, inte ndgot som en

person dr” (Diskrimineringsombudsmannen, 2020)

2.1.2 Tillgiinglighet for resenirer med funktionsnedsittning (Trafikforjningsprogram)

Ar 2020 skrev Stockholms Lins Region en rapport om vilka riktlinjer och beslut som ska tas
for kollektivtrafiken i Stockholm. Denna redogérelse dr &mnat for folk med négon typ
funktionsnedsittning vare sig det ar fysiskt, psykiskt eller intellektuell funktionsférméga. Det
behodver samtidigt inte vara en funktionsnedsittning som ar permanent livet ut, utan det kan

handla om en kortvarig funktionsnedséttning ocksa. (Region Stockholm, 2020)

Studien lyfter fram olika tillvigagangssitt som méste ske ute 1 den kollektiva trafiken sa att
tillgéngligheten blir s& bra som mojligt for dessa utsatta grupperna. I borjan av 2020 sé
gjordes dessa anvisningar till alla verksamheter som bedriver den kollektiva trafiken i
stockholm for att gora det sa anpassat for den funktionshindrade personen och dennes behov.
Det skrivs att tdgen ska vara anpassade for personer i grupperna barn, dldre och
funktionsnedsatta personer ute i denna milj6. Stockholms lidns region har tagit fram ett
regionalt trafikforsorjningsprogram vilket beslutas av landsfullméktige (Region Stockholm,

2020).
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De preliminédra malen for trafikforsorjningsprogrammet ar ndmligen: 6kad kollektivt resande,
smart kollektivt system och attraktiv region. Dessa mél ér till for alla invanare som specifikt
bor i stockholm eller som anvénder sig av den kollektiva trafiken under en kortare period, och
utfors av foretaget Mass Transit Railway som har hand om tunnel- och pendeltigs
verksamheten 1 Stockholms region. Kollektivtrafiken ska vara fullt tillgdngligt f6r dem som
bor och vistas i regionen. Ett fullt tillgdngligt linje eller bytespunkt innebar att féljande

moment dr mojliga att genomfora for alla resendrer. (Region Stockholm, 2020)

2.1.3 De funktionsnedsattas hinder i tunnelbanan och pendeltig

Under en period i Rinkeby sa var bade hissarna och rulltrapporna ur tjénst vilket ledde till att
resendrerna var tvungna att ga upp for trapporna medans folk som inte har méjligheten att ga
upp for rulltrapporna hinvisades till nirliggande stationer, vilket dr Rissne och Tensta som
ligger en bit bort med promenad vilket ledde till att ménga méanniskor valde att anmaéla
Stockholms ldnstrafik till Diskrimineringsombudsmannen (DO). De individer som forhaller
sig i dessa omraden och ir i behov av tunnelbanan hamnar i en sé kallad social exkludering,
vilket har lett till en diskussion mellan SL, som har hand om underhallsarbetet, och

lokalinvanare samt resenédrerna som gar av i den blaa linjen (Nyhetsbyran Jérva 2009).

I pendeltaget sa finns det ocksa samma typer av hinder som i tunnelbanan for den
funktionshindrade personen som ska ta sig ut i den kollektiva trafiken. Pendeltaget har bade
kortvariga och ldngvariga storningar som péaverkar alla resendrer. For den funktionshindrade
personen sd kan det vara lite komplicerat att resa med pendeltiget, da stérningarna kan leda
till att restiden och resvégen blir ldngre i samband med att alternativa resvagar uppstar vilket
g0r resan mer komplicerad. Detta pdverkar ocksa den funktionshindrade resenérer som ska ta
sig frAn landsbygden in till staden for att senare pendla vidare med tdget som gér ut till

stockholms resterande delar. (Trafikanalys 2017)
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Storningarna varieras fréan tid till tid men speciellt under 2020-2021 sa har det féorekommit en
del komplikationer pa pendeltigstrafiken pa grund av COVID-19 pandemin. Exempel pa
noterade storningar visade att 7 storning varav 4 r av den storre graden for den
funktionshindrade personen. Hissar som &r ur funktion och erséttningsbussar pa linje 43

mellan Sundbyberg och Jakobsberg.' (Stockholms linstrafik 2020)

Foljderna nar man fixar erséttningsbussar i ett omrade dr oftast att resan blir langre dn vanligt
vilket i sin tur leder till att man bor planera sin resa tidigare &n vanligt. For en
funktionshindrad person som tar sig fran landsbygden for att arbetspendla i, s& méste
personen byta transportmedel 1 flera tillfdllen vid ldngre resor pd grund av de stérningarna
som sker i trafiken just nu. Det kan vara utmanande for en person med nagon typ av
funktionshinder att ta sig frdn landsbygden hela vigen till Jakobsberg som ett exempel dé alla
dessa byten kriaver bade tid och anpassning till den funktionshindrade personen. For en
person som dr rullstolsburen och som ska ta sig till jobbet tidigt paA morgonen &r detta ytterst
omgjligt att hinna till sin sysselséttning da tiden inte racker till. Dessa resenérer véljer istdllet

dé att aka med fardtjanst. (Stockholms lanstrafik 2020)

I Trafikforsorjningsprogrammet star det att den kollektiva trafiken ska vara fullt tillgéngligt
for dem som bor och vistas 1 regionen. En full tillgéinglig linje eller bytespunkt &r ett
ofrankomligt krav och darmed sa styrker detta att pendlingen mellan de olika kollektiva trafik
transporterna i stockholm &r viktigt for folk som tar sig ut frdn landsbygden in till staden for
att ga pa sina drenden. En sadan kollektiv krdver en full fungerande tunnel- och pendeltag for
alla som anvénder sig utav den, speciellt for den funktionsnedsatta personen, da denna grupp
behover en tillganglig kollektivtrafik exakt som den resterande befolkningen for att ta sig

fram till sina destinationer (Trafikanalys, 2017).

' Bilaga 1. Figur 9.

12



2.1.4 Storstockholms Tillgéinglighetsgaranti i den kollektiva trafiken

Den statliga myndigheten Transportstyrelsen utforde en enkédtundersokning “Samlad
uppféljning av funktionshinderspolitiken - Hur dr ldget?” av 1200 personer genomgaende
4-6 ganger om aret 1 5 ar for att mita systematiskt hur individer med funktionsnedséttning
upplever sina levnadsomstdndigheter. Resultat visade att 22 procent (264 personer) angav att
de aldrig dker kommunalt. 158 personer (60 procent) av de 264 personerna beréttade att
orsaken till att de inte anvinder sig av den allménna kollektivtrafiken &r pd grund av brister 1

tillgénglighet samt att komma ombord fordonen. (Transportstyrelsen 2017)

Tillginglighetsgarantin rader vid situationer dar resendrer med funktionsnedséttning behdver
aka tdget och den manuella eller automatiska uppropet pé tdgen inte fungerar, vid stationer
déar den automatiska uppropet inte fungerar sé ska resenidrerna som behover hjilp assisteras,
sd de kliver av 1 rétt destination. Funktionsnedsatta har dven ratt till att fi informationen som
sdgs pa stationen sasom de resterande resenérerna (icke funktionsnedsatta).
Tillgidnglighetsgarantin géller ocksé vid stationer dér rulltrappor och hissar inte fungerar, sa
att de kan hjélpa den funktionsnedsatta personen med en alternativ resvég. (Stockholms

lanstrafik 2020)

SL erbjuder tillgdnglighetsgaranti for mianniskor som fardas inom kollektivtrafiken, och som
bar pa ndgon form av funktionsnedséttning. Tillgdnglighetsgarantin finns for att assistera
ménniskor med funktionsnedséttning, sd att de ska kunna fardas med SL-trafiken. Dock s& ér
vissa stationer och fordon inte tillgdnglighetsanpassade och ingar inte i resegarantin.
Hanvisningar till destinationer dar tillginglighetsgaranti inte inforts finns i de hianvisade

lankarna nedanfor. (Stockholms lénstrafik 2020)
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2.2 Teori

2.2.1 Raittviseperspektivet

Forfattaren David Banister (2018, s. 53-60) hdavdar hur viktigt det ar att forstd hur begreppet
rittviseperspektivet fungerar. Banister forklarar att man i framtiden bor arbeta med styrmedel
inom transportplaneringen, samt att man maste prata Oppet om ojdmlikheter och skapa ett
réttvist fordelat transportsystem. Ojamlikheter och oréttvisor 1 de olika transportsystemen
sasom den kollektiva trafiken skapar klyftor i samhéllet mellan de utsatta ménniskorna samt

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

I de utsatta grupperna ingér kvinnor, barn samt folk med olika typer av
funktionsnedséttningar. Forfattaren papekar att folk som har det battre utvecklas stindigt och
fér alltid en okad frihet och mobilitet samtidigt som folk i mer utsatta situationer har det
samre stéllt. Darefter, sa papekar han dven att rattviseperspektivet ar viktigt for att alla ska
kinna sig inkluderade. Han ndmner att mangsida perspektiv dr avgorande for en utveckling at

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

2.2.2 Social exkludering

Forfattarna Tobias Davidsson och Frida Petersson beskriver social exkludering som ett
begrepp vars anviandning har fatt ett storre inflytande under de tre senaste decennierna. De
menar att begreppet kopplas mest till arbetsloshet, 1ag inkomst, missbruk, invandrare m.m.
Forfattarna forklarar att en blandning av dessa kan leda till att man blir socialt exkluderad
fran samhaéllet. Europeiska Unionen har tillsammans valt att arbeta mot en social exkludering
mot invadnarna i deras respektive ldnder. Forfattarna papekar att medlemslédnderna 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 Hojemo forklarar teorin universella utformningen, som ursprungligen kommer fran
arkitekten Ronald Mace, som en utformning dér produkterna och miljerna ska utdvas till
storsta mojliga utstrackning dér behov av speciell utformning och anpassning inte ska rada.
Den universella utformningen ar en forutsittning for de individer, som bér pa nagon form av
funktionsnedséttning att kénna sig inkluderade i samhéllet. For att skapa en sddan milj6é bor
hinder som trappor, branta ramper, tunga dorrar samt délig belysning inte existera. Brist pa en
sadan utformning i miljéer som omfattar, till exempel, transportsystemet kan leda till
funktionssvarigheter och tillgidnglighetsproblem for dldre individer, gravida samt manniskor

med funktionsnedséttning (WSP Analys och strategi, 2012).

3.0 Metod

Detta kapitel kommer att beskriva vilka metoder jag har valt for att arbeta men foreliggande
studie. Eftersom att studien kraver figurer pd hur en, till exempel, tunnelbana kan se ut och
innehalla for verktyg, har jag valt att sjdlv fotografera relevanta tillganglighetsanpassningar.
Dessutom kommer olika former av omfattande datainsamling att tas upp, samt varfor de &r
relevanta for det hiar amnet. Datainsamlingen framstélls ldngre fram 1 Empiri kapitlet, och

mycket fran metodkritik till hur jag har samlat ihop insamlingen lyfts upp 1 kapitel 3.

3.1 Kvantitativ obersvationsforskning

For att forstd hur tunnelbanan samt pendeltiget har valt att gd till viga med dess fysiska
utformningar anpassade for de funktionsnedsatta ménniskorna, méste olika typer av
observationer relevanta for studien framstéllas. Mycket av datainsamling har koppling till hur
Stockholm stad har valt att anpassa trafiken for de ovanndmnda resendrerna. Mycket av det
min kvantitativa forskning studerar har en datainsamling fran kollektivtrafiken, da det finns
strukturerade observationer frin tidigare forskning och teorier i Stockholm. Dessutom, sa har
litteratur bocker anvints, som bidrar med béttre forstaelse for att styrka arbetet, vilket dr den

sekundira data.
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For det priméra datan, sa har jag besokt vissa nérliggande pendeltédgsstationer till Gnesta samt
MoInbo och tunnelbanestationer i linje 10 samt 11 som hédnvisas i figur 10, och genomgéar
samt granskar de olika tillgédnglighetsfaktorerna som faller in i riktlinjerna for
transportstyrelsen inom tig kopplat till regionen. Till f6ljd av dessa dokumenteringar,
kommer jag kunna se och skilja huruvida transportmedlet 1 bade landsbygd och tétort skiljer
sig, samt efterfoljer lagarna for handikappanpassad kollektivtrafik for region Stockholm.
lakttagelserna som har gjorts i pendeltagsstationerna samt tunnelbanan har gjorts pa plats dvs,
att primérdatan har insamlats genom att fota och analysera de olika stationerna. Anledningen
till att jag valde just denna metod &r vildigt passande for att f4 svar pa mina fragestdllningar.
Med en enkédtundersokning skulle jag kunna fa en inblick pa hur resenirerna upplever den
kollektiva trafiken men pa grund av rddande omsténdigheter med COVID-19, har jag valt att

gé tillviga med en kvantitativ observationsforskning for att f svar pd fragestillningarna.

3.1.1 Etik

Foreliggande uppsats har inte anvént sig av intervju som har utforts pd egen hand, utan har
anvint sig av tidigare forskning dir respondenter har blivit intervjuade. Ar 2017 utforde
Transportstyrelsen en intervju med funktionsnedsatta individer om hur de upplever sina
levnadsomsténdigheter i trafiken som bidrar med relevant svar pa uppsatsens syfte och
fragestéllning. Vetenskapsradet (2002) att fyra etiska krav méste tas till hansyn nér en
forfattare skriver en sddan uppsats, ndmligen: Informationskravet, samtyckeskravet,

konfidentialitetskravet och nyttjandekravet.

Dessa fyra krav har inte anvéants personligen for denna uppsats, men har tagits till hinsyn for
en intervju som utfordes av Transportstyrelsen. Dir visar det sig att samtyckeskravet samt
nyttjandekravet har anvénts, eftersom att deltagarna har valt att forbli anonyma, samtidigt
som informationen de bidrar med inte alls skulle kunna drabba de pa négot sétt. P4 sé sétt kan
man fa en inblick pé hur de funktionsnedsatta individernas levnadsomstandigheter i trafiken

ar utan att bli patrycka till foljd av deras syn och forstaelse (Transportstyrelsen 2017).
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3.1.2 Datainsamling

Eftersom att antalet stationer tunnelbanan bestar av i Stockholm &r 100 som i sig &r fordelade
till Grona, Roda och BIa linjen, har jag valt att fokusera pé den blaa linjen. Den bestar av 20
hallplatser, som fordelas till tva spar, linje 10 och 11. Linje 10 gar fran Kungstradgérden, till
T-centralen som senare i Vistra skogen fortsitter till bade Akalla (linje 11) respektive Hjulsta
(linje 10) (Stockholms Lénstrafik 2020). Jag har valt att inventera nérliggande hallplatser i
linje 10, ndmligen stationerna Rinkeby och Tensta, eftersom att dessa stationer har blivit

misskrediterande av nyhetsartiklar (Nyhetsbyran Jérva 2019).

For att kunna besvara fragestillningarna, méste jag 4ven jamfora ovan nimnda stationer med
héllplatser i landsbygd. Dérav har jag valt att fokusera och avgrénsa stationerna till linje 48,
speciellt de nirliggande pendeltagsstationerna Gnesta och Mdlnbo. Jag har valt att dels
registrera all data jag observerar i Microsoft Excel, for att stélla upp det i form av diagram 1
kapitel 4 och dels framstélla foton som jag sjélv har tagit pa olika stationer. Pa sa sitt kommer

sammanstéllningen av data bli visualiserad pa ett tydligt satt.

3.2 Metodkritik

Observationsmetoden som jag anvinder mig av, ndmligen strukturerad observation, kommer
med bide fordelar samt nackdelar. Eftersom att studien har specifika avgrinsningar gillande
linjer och héllplatser, kan ett likgiltigt resultat nds och presenteras pa bista mojliga sitt,
namligen genom diagram, foton samt tabeller. Dock fattas personliga asikter, resonerande
tankar samt funderingar i en sddan observation (David.M & Sutton, 2016). Genom arbetets
géng sa har jag forsokt komma pa manga olika idéer pa hur detta arbete kan bli sa bra som
mojligt. Jag kom fram till att arbetets palitlighet skulle kunna 6ka genom att gora en intervju
med méanniskor som har olika typer av funktionshinder sa att deras roster skulle horas, dé jag
personligen far hora vad de tycker om den kollektiva trafiken ute i landsbygden och i tétorten.
Men pé grund av raddande omstindigheter gdllande COVID-19 pandemin, sa undviker jag att
komma i kontakt med resenérer dé jag foljer Folkhdlsomyndighetens avrddan och forsoker sa

bra som det gar att undvika smittspridningen
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Istdllet avgransade jag min studie till tunnelbanestationer i titort som &r ndrmast dér jag bor i
Stockholm och pendeltagsstationer 1 landsbygd som jag besoker ofta. Daremot anser jag att
det inte skulle bli ndgon stor skillnad pa resultatet, eftersom att studien jag utfor baseras pa
andra studier, forskningar och rapporter. Med andra ord finns en del av resenérernas 6nskan

och klagomal kring Stockholms Lianstrafik i olika rapporter.

3.2.1 Validitet och reliabilitet

Validitet innebér hur palitlig en studies forskningsomrade bor vara medans reliabilitet innebér
hur pélitlig den insamlade informationen av forskaren ér (Johannessen & tuffe 2003). Det
forekommer alltid risker med sadan datainsamling, d& mycket av observationerna dndras med
tiden. Foton som jag sjdlv har tagit ger en tydlig bild pa hur det ser ut 1 2020 under
COVID-19 och mycket andra faktorer, vilket innebér att det kanske hade sett annorlunda ut
vid andra omstidndigheter i kollektivtrafiken. Med detta sagt, har jag besokt och observerat
samt fotograferat kollektivtrafik omradet till syfte att validera resultatet. Vissa stationer i

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

3.3 Begrepp och definitioner

Datainsamlingen innehéller flera huvudpunkter 1 en sddan kvantitativ observationsstudie och
dérfor har jag valt att definiera punkterna samt bifoga en del foton som visar vad jag utgér
ifran. Syftet med detta kapitel ar att framstélla och forstérka de observationer jag utgar ifran.

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

3.3.1 Plattform

Plattform for bade tunnelbana- samt pendeltagsstationer bor vara raka eftersom att
plattformar som &r mer svingda skapar mycket storre avstdnd mellan sparfordon och
plattform. Golvet pé stationer far ej ha ndgon typ av storning som t.ex. blott- och frostbelagda
plattform, da det 6kar risken for halka. Dessutom, sa ska halkfria plattor vara konstruerade 1
utomhus plattformar (Region Stockholm 2020). Plattformarna for tunnelbana- samt

pendeltagsstationer skiljer sig at i utseende och utbyggnad, som det syns i figur 3 och figur 7.
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3.3.2 Hiss
Varje stationsbyggnad bor ha minst tva hiss vid huvudentréer samt hiss vid plattformen da
tillgéngligheten for resendrer med funktionsnedsdttning 6kar, hanvisa till figur 1. Hissar bor

vara placerade pa sa sitt att de inte ar tdckta som 1 figur 2, avskilt eller 1 trang position

(Region Stockholm 2020).

3.3.3 Belysning
Belysning i varje station bor vara pé sa sitt att plattform ska ha en ljusstyrka som forenklar

for resendrer att komma tillvdga. Dessutom, sa bor informationstavlor och skyltar vara starkt

belysande (Region Stockholm 2020).

3.3.4 Ramp/Lift
Utformning av ramp bor vara anpassad pa sé sétt att resenirer med funktionsnedsittning kan
forflytta sig enklare och sdkrare, utan nagon ldngre omvag. Vid stérre hojdskillnader, sa bor

en avakningsskydd finnas pd bada sidor om rampen. Dock anvinds ramp enbart vid lutningar

over 3% (Region Stockholm 2020).

3.3.5 Rulltrappor

Rulltrappor méste alltid finnas i stationer dér hojdskillnaderna dr 6ver 5 m da trappor inte
langre kan vara ett alternativ for vissa resenérer. Dessutom, sd bor det alltid finnas en
reserv-rulltrappa vid storre nivaskillnader, da risken att en rulltrappa inte fungerar kan

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

3.3.6 Sittplatser

Sittplatser bor finnas i stationer dér resendrer kan vara tvungna att vinta pa tag en lang
period. Binkar placeras pa stéllen som inte orsakar nagra hinder for framkomlighet. Rygg-
samt armstdd bor finnas pa banken. Antalet sittplatser kan dven variera, men eftersom vissa
stationer kan krdva mer vintetid d4n andra samt att antalet resenédrer som kan befinna sig i en

station ar hogre, sa dr utbudet pa antalet bankar mer (Region Stockholm 2020).
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3.3.7 Audiovisuellt utrop
Trafikinformation som finns pa digitala skarmar bor vara ldsbar samt horbar for alla
resendrer. Ljudet ska vara lagom tydligt och latt att uppfatta, dd alla resenérer har olika

forutsattningar (Region Stockholm 2020).

3.3.8 Taktil Markering

Plattformskanter 1 inomhusstationer bor besta av taktila ledstrak av metallister som gar fran
plattform till hiss, trappa eller rulltrappa. Vid storre stationer med flera linjer s bor dessa
ledstrak sammankoppla de. Stavar skruvas fast pa golvmaterialet och avstdndet mellan varje
stav maste vara 130mm. Exempel pa hur dessa stavar ser ut i tunnelbanestationer finns i figur
4. Figur 8 visar hur plattformskanter i utomhusstationer ser ut. Plattformskanterna bor besta
av taktila ledstrak av morkare sinusplattor som passar in i omgivande material. Ledstrak ska
ga fréan plattform till hiss, ramp eller trappa och om dessa inte finns, sa ska ledstrak ga till

vaderskydd pa plattformen (Region Stockholm 2020).

3.3.9 Viderskydd
Vid befintlig viderskydd, sé ska det vara utformat pé sé sitt att resenérer med
funktionsnedséttning, barn samt dldre kan utnyttja det pa enklare. De bor ha sittplats,

tillrackligt med sitt- samt véndyta for rullstol och inte hindra pa- samt avstigning (Region

Stockholm 2020).
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4.0 Resultat/Empiri

Detta kapitel kommer att framstilla empirin, en sa kallad insamling av data genom
vetenskapliga undersdkningar som har samlats ihop med hjélp av kvantitativa
observationsstudier. Kapitlet kommer att delas in i fyra teman, ndmligen:

Tillgéingligheten i tunnelbanelinjerna 10 och 11, tillgingligheten i pendeltdgslinje 48,
Jamforelse av tillgdngligheten i stad respektive landsbygd, utbyggnad av kollektivtrafikens

resurser for funktionshindrade resendrer.

4.1 Kvantitativ observationsstudie

Detta avsnitt redovisar resultat frdn en kvantitativ observationsstudie d& datainsamlingen har
som syfte att kunna besvara uppsatsens fragestallningar: “Hur ser skillnaderna ut mellan
tunnelbanan i titorten relativt till pendeltigen i landsbygden?” & “Anpassas den kollektiva

trafiken i SL for den funktionsnedsatta resendiren?”

I detta avsnitt sa ska den kvantitativa observationsstudien utfall att presenteras och det gors
genom att utgd ifran uppsatsens centrala fraga for att fa svar pa de fragestéllningarna som
arbetet grundar sig pa skillnaderna mellan tunnelbana- samt pendeltigsstationer.

Jag har anvint mig av 9 huvudpunkter i observationen, som har haft mer fokus 1 stationerna.
Dessa huvudpunkter som dven definieras 1 foregaende kapitel 3 ar:

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

markering samt vdderskydd.

De kommande delarna framstéller datainsamlingens resultat med hjilp av b.la. diagram. Jag
kommer att presentera olika virden pa antal pastigningar dagligen for varje linje, och
statistiken dr framtagen av kollektivtrafikforvaltningen pa Region Stockholm. Dessutom, sa
har jag observerat tvd pendeltagsstationer i Gnesta och Mdlnbo som ligger ute i landsbygden
for att jdmfora skillnaden mellan tdtorten och landsbygden. Nedan presenterar jag de
resultaten som gjorts under observationerna kring tillgéngliga
tunnelbane-/pendeltdgsstationer i Stockholm med hjélp av 4 diagram som ska bidra med en
battre forstaelse. Diagram 4 framstilldes av Stockholms lénstrafik och det innebér att jag har

inte sjdlv framtagit det.
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4.2 Tillgiingligheten i tunnelbanelinjerna 10 och 11

I Stockholm stad har jag observerat 2 tunnelbanelinjer, ndmligen:
1. Linje 10 fran Kungstradgarden - Hjulsta
2. Linje 11 frdn Kungstradgirden - Akalla

Tunnelbanans bla linje bestir av 20 stationer som sammanlagt har 40 hissar och 120
rulltrappor. Jag har observerat minst tre rulltrappor i varje station, vilket forklarar varfor
antalet rulltrappor ar tre ganger mer én hissar. Ytterligare en observation dr antalet biankar
som finns 1 varje station. Vissa stationer bestar av 10 binkar, medans andra stationer med mer
resendrer samt koppling till andra tunnelbanelinjer bestar av ca 30 bénkar. Totalt observerade

jag 258 bankar. Diagrammet visar dven antalet ledstrék som finns i alla plattform

Diagram 1. Observation av blda linjerna 10 och 11 (Kdlla: Khalid Abdalla)

aoo

200

100

Stationer Hiss Rulltrappor Bankar Takdil ledstrak
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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 ledstrék i T-bana.

Foto tagen av: Khalid Abdalla
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4.3 Tillgéingligheten i pendeltigslinje 48

Jag har observerat en pendeltigslinje, namligen linje 48 som bestar av 6 stationer och stracker
sig fran Gnesta - Sodertélje Centrum. Observationerna visar att dessa stationers utbud pa
hissar skiljer sig t, och stationerna som befinner sig pa planmark ar inte i behov av de.
Stationerna som har hiss, har dven rulltrappor. Ytterligare en observation ar antalet bankar
som finns pa denna pendeltigslinje, vilket tydde pa ett bra antal. Diagrammet visar dven

antalet taktila markeringar, vilket observerades vid varje plattform.

Diagram 2. Observation av linje 48 (Gnesta - Sodertdlje C). Kdlla: Khalid Abdalla

G0
40
20
3
0
Stationer Hiss Rulltrappor Bankar Talktil Markering

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

Foto tagen frdan: Google maps Foto tagen fran: Google Maps
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4.4 Jamforelse av tillgiingligheten i stad respektive landsbygd
Diagram 3. Observation av pendeltig & Tunnelbanelinjerna i Stockholm (Totalt)

B Tunnelbana [ Pendeltig
a00 —

200 +—

100 +—

Stationer Hiss Rulltrappor Bankar Taktil LedstrakiMarkering

Diagrammet ovan visar skillnaden mellan tillgéingligheten genom observation i tunnelbanans
blaa linje respektive linje 48 1 pendeltigslinjer. Tillgdngligheten mellan dessa linjer visar sig
vara vildigt stor och utbudet skiljer sig at vialdigt mycket. Daremot,sé ar det viktigt att
poéngtera skillnaden pa antalet resenérer som forhéller sig i den blé linjen gentemot linje 48.
I linje 10/11 sé &r antalet resande ca 208 600 per dygn, medans det &r bara 13 800 resenédrer

pa linje 48 fran Gnesta.

Detta bevisar den enorma skillnaden i antalet resande per dygn mellan de olika linjerna i och
med att pendeltget frdn Gnesta ligger ute i landsbygden medans den bléa linjen dr i titorten
vilket betyder att det & mer ménniskor som nyttjar den blda linjen, pd grund av befolknings

skillnaderna mellan de tva linjerna. Resultatet visar da att skillnaden mellan dessa tva linjers

resendrer ligger pd 194 800 per dygn. Dessa siffror kommer vara viktiga ldngre fram i arbetet.

Statistiken &r 2018, som visar antalet resenérer under ett dygn under en hel vinterperiod ger
en inblick kring hur folk reser i den kollektiva trafiken pa dessa observerade stationer.
Sammanfattningsvis s dr antalet resande 222 400 per dygn pa béade linje 10/11 och linje 48

tillsammans.
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4.5 Utbyggnad av kollektivtrafikens resurser for funktionshindrade resenérer (Svensk

kollektivtrafik 2016)

Diagram 4. Kollektivtrafikens tillginglighet for funktionsnedsatta resendrer. Kdlla: Svensk
Kollektivtrafik 2016

W 2013 W 2014 2015 W 2016

400

304 293 291
300

181

200

100 100 100 100 989 100 100 100 851 951 952 952 100 100 100 100 84 959 952 952
100

Ramp/Lift Rullstolsplats Audiovisuellt Barnvagnsplats Tillgénglighets- Antal Taq
utrop anpassade

fordon

Diagrammet visar tillgdngligheten for de funktionshindrade i stockholms tégtrafik for bade
tunnel- & Pendeltag. Stockholms linstrafik har 1 samarbete med MTR som skdter bade
tunnelbanan och pendeltaget forsokt sedan 2013 att forbattras inom alla dessa punkter genom
att anpassa sin trafik efter sina resendrers behov, s att de kan ta sig fram till sin destination
pa ett smidigt och sdkert. Diagrammet framhéver hur antalet resurser for funktionshindrade

resendrer har dndrats under aren 2013 till 2016 (Svensk kollektivtrafik, 2016).

Det gér ocksa tydligt se att antalet resurser inte 6kat markant i jaimforelse med 6kningen av
antalet tag i trafiken. Vissa resurser ddremot som, till exempel, tillgdngligheten av ramp/lift,
rullstolsplats samt barnvagnsplats fatt 100 procent vilket tyder pé att dessa punkter fungerar
vildigt bra. Denna rapport som dr gjord 2016 &r den sista statistiken som har utforts, vilket
tyder pé att den fortfarande géller. Dessutom sa kan man se pa bilden att den audiovisuella

delen pa perrongen samt inne 1 tdgen har utvecklats.

26



4.6 Anvisningar

Ifall en planerad eller oplanerad hiss avstdngning, instillda tdg samt andra komplikationer
skulle framst4, sa bor det tydligt framkomma i informationskanaler nir de berdknas fungera,
exempel pa en sddan informationskanal framstills 1 figur 9. Utdver det sa ska nidrmaste
fungerande hiss, samt fard dven framgé samtidigt som andra planerade eller oplanerade

héndelser framstills. (Stockholms lanstrafik 2020).

Figur 9. Planerade eller oplanerade hdindelser. Kdlla: Stockholms Idnstrafik 2020.

@ Pendeltig linje 41 (4]
Installda avgangar och andrad station for tva pendeltag pa linje 41 fran 31 augusti
Gdller fran: 2020-08-31, 04:00

@ Pendeltdg linje 43 (4]
Tunnelbana och buss ersatter pendeltagen mellan Sundbyberg och Jakobsberg i bada riktningar pa séndagsmorgnar
Gdiller fran: 2020-08-28, 17:43:59.

@ Tullinge station ()
Avstangd hiss
Gdller fran: 2020-09-07, 10:54:00.

@ Jakohshergs station (4
Avstingd hiss

Géller fran: 2020-09-04, 19:01:49.

Figur 10. Karta for tunnelbana- samt pendeltdgslinjen. Kdlla: Reskollen 2021.

T11 | Akalla -

Sodertalje C

Sodertalje hamn
@, Hallon Sodertalje syd

NEIGE]
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5.0 Analys

Detta kapitel kommer att undersdka och sammankoppla datainsamlingen samt observationen
fran empirin i kapitel 4 med tidigare forskning och teori fran kapitel 2 for att kunna besvara
fragestillningarna: “Hur ser skillnaderna ut mellan tunnelbana i titorten gentemot pendeltag
i landsbygden” och “Vilka processer paverkar den funktionsnedsatta resenéren 1 den

kollektiva trafiken”.

5.1 Skillnader mellan tunnelbana i titorten relativt till pendeltiag i landsbygden

Foreliggande uppsats har som syfte att ta reda pa hur den allmédnna pendeltaget samt
tunnelbanan skiljer sig 1 Stockholm stad, da det finns en del lik- och olikheter. Den mest
markanta skillnaden for resenérer som fardas fran landsbygden med pendeltig respektive
innerstan med tunnelbana ir den geografiska placeringen av stationer och firdmedel. Pa
landsbygden dr majoriteten av fairdmedel antingen bussar eller pendeltdg, vilket skapar vissa
fordelar for funktionshindrade resenérer 1 jimforelse med resa i1 tunnelbanan, sdsom minskad
anviandning av hissar och rulltrappor da landsbygdens pendeltags perronger ligger relativt
ndra markytan. Detta medfor som tidigare konstaterats ett mindre krav pa maskin
komponenters fungerande i vardagen, vilket forenklar for funktionsnedsatta resenirer som

exempelvis dr 1 behov av hiss.

Detta ér dock inte fallet i innerstan dir majoriteten av tunnelbanor kréver hissar, som 1 sin tur
kraver omskdtsel samtidigt som innerstan bidrar med storre trafik mdéjligheter for resenérer av
olika alla slags funktionsnedsittning. Som tidigare nimnt i forskningen i kapitel 2.1.2, sa
strdvar Mass Transit Railway (MTR) efter att den kollektiva trafiken ska vara tillgdngligt till
alla resendrer som forhaller sig pa regionen (Region Stockholm, 2020). Detta kan
sammankopplas till Ronald Mace teori “universell utformning”, som ir till for att lyfta
personerna med funktionsnedsattningars roster sa att de kénner sig inkluderade i samhaéllet
(WSP Analys och strategi, 2012). I och med att MTR ér ett foretag som styr trafiken 1 bade
pendeltaget och tunnelbanan s& har de samma anvisningar for bada tva. Eftersom MTR har
som mal att alla resenérer bor kdnna sig inkluderade i samhaéllet, sa passar universella design

in i riktlinjerna for den kollektiva trafiken.
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For att kunna jamfora tillgédngligheten for dessa tva transportmedel, s anvénder sig
foreliggande uppsats av 9 huvudpunkter som har definierats tidigare i kapitel 3, ndmligen:
Plattform, hiss, belysning, ramp/lift, rulltrappor, sittplatser, audiovisuellt utrop, taktil

markering samt vdderskydd.

Eftersom att antalet stationer pa blaa linjen dr 20 och pa linje 48 dr 6, sé& forvantas skillnaden
pa tillgdngligheten vara stor. Blda linjen befinner sig under marken, vilket innebér att det
kraver mer resurser for att det ska vara sd anpassat som mojligt for alla resendrer. Mina
observationer, som framstills i diagram 3, visar att antalet hissar i blda linjen dr 40 da varje
station bestdr av minst 1 hiss. Medans pendeltdgslinjen 48 innehéller enbart 6 hissar, och som

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

Mina observationer visade dven att 3 rulltrappor finns 1 varje station i blaa linjen varav 1
anvéands som reserv-rulltrappa vid storre hojdskillnader ifall en inte funktionerar (se figur 5
och 6). Med detta sagt, s bestar blda linjen av 120 rulltrappor, 3 ganger s& mycket som
antalet hiss medans pendeltagslinjen 48 innehar enbart bestar av 9 rulltrappor. Skillnaden i
det hér fallet dr véldigt stor, eftersom att stationerna som befinner sig pé planmark inte ar i
behov av bade hiss och rulltrappa da hojdskillnader inte overstiger 5 m. Dessutom, sé visar
diagrammet dven att antalet bankar i bdda fairdmedel dr minst 10 stycken 1 varje station, da
blaa linjens 20 stationer bestar av 258 biankar medans pendeltigslinje 48 bestir av 60 bankar.

Antalet sittplatser 1 det hér fallet visar utmaérkt resultat for bada linjerna.

Utover det, sé visade mina observationer att belysning, viderskydd, audiovisuellt utrop samt
ramp/lift var utmairkta i bada fardmedel. Tillgéngligheten 1 det hér fallet har inte skilt sig it sa
mycket, utan det har anpassats efter antalet resendrer som forhaller sig i varje station.
Eftersom att antalet resendrer 1 den blda linjen uppskattas vara 208 600 per dygn medans i
linje 48 fran Gnesta cirka 13 800 per dygn, s& kommer skillnaden pa utbudet av
tillgénglighets resurserna vara storre. Vissa stationer i blda linjen bestar av 8 rulltrappor och
30 bénkar, eftersom att antalet resenérer, vare sig funktionshindrade eller inte, ar betydligt

mer.
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Sista huvudpunkterna, ndmligen plattform och taktil markering, skiljer sig at vildigt mycket
for de bada linjerna. Bortsett fran att plattform for bada fairdmedel ar raka, s& anvander sig
stationera 1 bada linjerna olika typer av plattform (se figur 1 och 2). Dessutom, sa &r det ett
krav att plattformskanter i stationer bdde inomhus och utomhus ska besta av taktila ledstrdk
som gar fran plattform, hiss, trappa och/eller rulltrappa. Taktila ledstrak som finns pa
inomhus stationer bestar av metallister till skillnad fran ledstrdk pd utomhusstationer som
bestar av morkare sinusplattor. Dessa taktila ledstrak utgér en mycket storre del av
tillgédnglighetsanpassning och dven sikerhet for resendrer som forhaller sig i dessa stationer.
Detta underléttar orienteringen for resendrer med nagon nedsatt synféorméga eller ndgon form
av funktionshinder. Genom detta sa kommer dessa individer att vara mer inkluderade i
sambhillet, och inte hamna i teorin om social exkludering av Tobias Davidsson och Frida

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

Forsta fragestillningen besvaras alltsd med en ménga olikheter, speciellt nir det kommer till
den geografiska placeringen av bade fairdmedel. Eftersom att det forhaller sig cirka 194 800
mer resendrer i blda linjen som befinner sig 1 titort, sd finner man mycket mer
tillgdnglighetsanpassningar i stationerna som till exempel hiss, rulltrappor och bénkar &n
pendeltagslinje 48 i landsbygd. Utdver det, sé skiljer sig plattformen pa bagge fardmedel, da
det anvinds taktila ledstrdk som &r gjorda av olika material. Daremot, dr vissa
tillgédnglighetsanpassningar véldigt likt anpassade for bade fairdmedel, sdsom véderskydd,

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

For att kunna besvara den andra fragestillningen, méste man forst fa reda pa hur
tillgdngligheten anpassas for alla resenérer. Tillgédngligheten i de tdglinjerna som aker ute 1
landsbygden och i titorten anvénder sig utav tillgdnglighetsgarantin vid situationer dér det
finns storningar som péaverkar den funktionshindrades resa till sin destination. Nar hiss eller
rulltrappa i en station slutar fungera, som dven syns i figur 4 och 6 i kapitel 3, sa erbjuder SL
en speciallosning dar den funktionshindrade resenéren far &ka taxi till en narliggande station
eller sé far den dka till sin destination utan att betala ndgot. Detta kan for vissa anses vara bra

ddaremot sa erdvras friheten till att kunna ta den kollektiva trafiken, ndr man sa vill det.

I den universella utformningen sé forklarade Hojemo (2012) teorin, och hur daligt det 4r med
special anpassningar for individer som &r funktionshindrade. Detta kan man koppla till MTR
och SL:s snabblosning som star pa 2.1.5 under rubriken ~ Tidigare forskning™ som tar upp
tillgénglighetsgarantin som en bra 16sning for den funktionshindrades problem i att komma

fram.

Dagligen sa anvénder sig funktionshindrade ménniskor utav den kollektiva trafiken for att
skota sina drenden men dé vissa stationer inte &r tillgdngliga pa grund av avstdngda hissar 1
flera manader i blda linjen som lokaltidningen “mitti ” rapporterar om, kan leda till att de
funktionshindrade véljer att avskdrma sig frdn det resterande samhallet, vilket kan kopplas till
forfattarna Pettersson & Davidssons (2016) teori om social exkludering. De menar att
foljderna av manga olika problem som att de funktionshindrade diskrimineras med

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

Stockholms Lénstrafik (2020) forklarar pa sin hemsida att manniskor kan nyttja
tillgdnglighetsgarantin t.ex. ndr det rader situationer dir resendrer med funktionsnedséttning
behover dka tdget och den manuella eller automatiska uppropet pé tdgen inte fungerar,sa ska
resendrerna som behdver hjélp assisteras, sa de kliver av i rétt destination. Samt s har de lika
mycket ritt till att fi informationen som ségs pa stationen det vill sdga som de resterande

resendrerna. Tillgdnglighetsgarantin géller ocksa vid stationer dér rulltrappor och hissar inte

31



fungerar, sa att den funktionsnedsatta personen kan fa hjélp med en alternativ resvig.
(Stockholms lanstrafik 2020). Forfattaren David Banister (2018) talar ocksa om att tala 6ppet
om de ojamlikheter som finns i transportsystemen. Banister bendmner dven hur viktigt det ar
att den kollektiva trafiken anpassas efter de utsatta ménniskorna behov samt de som har det
battre stéllt. Denna teori kallas for rattviseperspektivet och kan hjélpa till 1 hopp om att

“anpassa den kollektiva trafik i SL for den funktionsnedsatte”.

Enligt Svensk kollektivtrafik (2016) sa visar diagram 4 i fjarde kapitlet, hur tdgen i den
kollektiva trafiken stravar med att forbattra tillgédngligheten av de hjdlpmedel som underléttar
de funktionshindrades behov. Detta gors for att anpassa den kollektiva trafiken i Stockholm
efter de utsattas behov i och med det &r de som drabbas vid situationer dar Ramp/lift,
rullstolsplats samt hissar inte fungerar. Diagrammet visar ocksa att SL sedan 2013 har blivit
battre med sin tillgdnglighetsanpassning i den kollektiva trafiken. Dock sé ar den inte felfri,
utan den kan fortfarande forbdttras da den procentuella nivdn som diagrammet visar inte dr

hundra procent &nnu men den har blivit béttre genom aren.

Forfattaren Banisters Teori (2018) om att ha ett jimlik transportmedel tyder pé att man ska
strdva efter en anpassad kollektivtrafik for alla, vilket 1 sin tur betyder att special
anpassningarna som den universella utformnings teorin dr emot, maste exkluderas sa att alla

individer slipper kénna sig bortgldmda av det resterande samhéllet.

Undersdkningen som trafikanalys gjorde for de rullstolsburna s visade det sig att hela nio av
tio resendrer valde att undvika den kollektiva trafiken. Det vara bara en liten andel som sa att
de viljer och ta den kollektiva trafiken dagligen eller nagra ganger per vecka. Detta ér siffror
som skulle kunna dndras ifall Banister (2018) samt Ronald Mace teorier om universell
utformning och réttviseperspektivet kom till anvéndning. Ifall det anvéndes sa skulle det leda
till att den sociala exkluderingen som Davidsson & Pettersson (2016) talade om forsvinna.
Detta skulle leda till att antalet fler funktionshindrade hade anvint sig utav den kollektiva
trafiken. Problematiken r att den funktionshindrade personen kan behova anpassa sin resa

efter de oplanerade stdrningarna kan skapa
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Forfattaren David Banister (2018, s. 53-60) hdavdar hur viktigt det &r att forsta hur begreppet
réattviseperspektivet fungerar. Han forklarar att man i framtiden bor arbeta med styrmedel
inom transportplaneringen, samt att man maste prata Oppet om ojamlikheter och skapa ett
rittvist fordelat transportsystem. Ojdmlikheter och orédttvisor i de olika transportsystemen
sdsom den kollektiva trafiken skapar klyftor i samhéllet mellan de utsatta manniskorna samt

de som har det béttre.

Slutligen sa kan man séga att den kollektiva trafiken har forbéttrats genom att anpassa
kollektivtrafiken efter allas behov ddremot sa kommer special anpassningarna som finns leda
till att de funktionshindrade resenérerna valjer att undvika den kollektiva trafiken, ifall

exempelvist avstdngda hissar och rulltrappor inte upphor.

6.0 Slutsatser

Syftet med denna uppsats var att undersoka hur pendeltaget samt tunnelbanan skiljer at i
Stockholm stad, och vilka processer det dr som kan paverka de funktionsnedsatta resendrerna.
Detta utférdes med hjélp av region stockholms rapport samt en del annan litteratur. Resultatet
av denna undersokning dr att SL och MTR strévar efter en anpassad kollektivtrafik for alla i
tunnel-pendeltdgslinjerna bdde i titorten och 1 landsbygden. Men och andra sidan si kan man

konstatera att det finns en del brister 1 anpassningen for de funktionshindrade resenérerna.

For att svara pa forsta fragestéllningen sa la jag mérke till att det finns manga olikheter som
kan forst och framst bero pa tunnelbanans geografiska placering. Beroende pa om stationen
ligger 1 "T-centralen i tdtorten™ eller * Gnesta i landsbygden” sd kan varje station se
annorlunda ut, vilket kan bero pa antalet resenérer som forhéller sig pa stationerna.
Dessutom, for att svara pa andra fragestillningen sé forsoker Stockholms lanstrafik
tillsammans med Mass Transit Railways att anpassa sin trafik till alla som behdver anvdnda
den. Dock sd krévs det att alla specialldosningar forsvinner och att man gor béttre 16sningar till
de problem som finns. Losningarna bor ej leda till att resenérerna behdver anpassa sig efter
den kollektiva trafiken utan det dr den kollektiva trafiken som ska anpassa sig efter resenéren

for att forhindra att manniskor exkluderas fran samhéllet.
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Detta kan styrkas med teorin “universell utforming™ som forklarar hur viktigt det &r att ha
tillgdngliga transportmedel och byggnader som ar anpassade efter alla resendrer som ska
anvinda sig utav den kollektiva trafiken. En process skulle kunna vara att man utgar ifran
universell utformning, som 1 sig leder till generella 16sningar. Dessa 16sningar kan, till
exempel, riktas till att mer individuella 16sningar minskar for resendrer med
funktionsnedsattning. Foljaktligen, s bidrar detta till mer samhallsvinster samtidigt som
efterfrigan for individuella anpassningar minskar. Med universell utformning sd kan fler

individer kédnna sig inkluderade 1 samhéllet (WSP Analys och strategi, 2012).

For att fa en héllbar resande till alla resenédrer samt de mest utsatta sd krévs det att Ronald
Mace (2012) idé om en universell utformning tas till anvindning tillsammans med David
Banisters (2018) idé om att skapa en jamlik kollektivtrafik for alla. Detta 4r inte s& enkelt att
astadkomma och SL samt MTR har en bit kvar for att uppna detta. Som det framstélls i
Diagram 4, sa visar statistiken att tillgéinglighets resurserna i den kollektiva trafiken inte
uppnétt sin fulla potential. Den har med tiden utvecklats 4t rétt riktning och som man ser 1
diagrammet s har de audiovisuella utropen samt tillgdnglighetsanpassade fordonen inte
utvecklats efter 2014. Detta leder 1 sin tur till att de funktionshindrade resenirerna véljer att
undvika pendeltaget och tunnelbanan da de inte kénner att de inkluderas 1 samhdllet. Just
darfor ar dven Pettersson & Davidsson (2016) teori om social exkludering viktig i den
kollektiva trafiken, sé att de mest utsatta individerna ska kunna kénna sig som en del av

samhallet.

Utifrén min unders6kning s anser jag att den kollektiva trafiken i Stockholm har goda
mojligheter till att utvecklas till det battre men det finns en del arbete att utfora, s att alla
ménniskors behov i den kollektiva trafiken uppfylls. En anpassningsprocess dér man
sammankopplar de teorierna om social exkludering, universell utformning samt
rittviseperspektivet anser jag dr den basta I0sningen sé att alla resenérer kan kinna sig mer

inkluderade 1 den kollektiva trafiken och 1 samhallet som helhet.
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6.1 Vidare Forskning

Infor framtida forskningar kring detta &mne sa skulle det vara bra ifall man som sagt inte bara
anvander en skrivbordsundersokning fran en myndighet och en platsobservation utan
intervjuar den berdrda gruppen. Man bor till framtida forskningar forsoka fa tag pa ndgra
funktionshindrade resendrer som forhaller sig pa pendeltagslinjerna ute 1 landsbygden samt
ett par resendrer som &r fran titortens tunnelbanelinjer for att sedan kunna jamfora deras
tankar och dsikter med varandra. Detta kan gdras genom att observera dem nér de aker fran
landsbygden in till den blaa linjen som ett exempel. Dessutom s skulle man kunna stilla de
fragor som man stillde under denna forskning till dem skillnaden &r bara att man far svar

utifran de funktionshindrades egna upplevelser, vilket skulle vara bra att ha med i1 detta &mne.
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