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FORORD

Arbetet med denna rapport har skett under 2021-2022 (Kindberg & Larsson, 2022). Det hér ar
en rapport som inte bara handlar om risker, otillgénglighet och barridrer utan ocksa om
mdjligheter att skapa forbéttringar och en dkad anvéndbarhet for alla i samhillet. Det &r en
rapport som handlar om en hel resekedja ndmligen betydelsen av att kunna se helheten och
hur man kan forflytta sig fran bostaden till sparvagnshéllplatsen och sedan vidare fram till
dess att mélet har natts.

Flera personer har varit behjélpliga och 1dmnat synpunkter pa var undersokning. Dérfor vill vi
nu rikta ett varmt tack till Astrid Steen, ordférande vid Unga Rorelsehindrade

Goteborgsklubben samt Jonas Andersson, kanslist vid DHR — Delaktighet Handlingskraft
Rorelsefrihet, Goteborgsavdelningen.

Goteborg den 1 juni 2022

forfattarna



1. INLEDNING

1.1 Projektets upprinnelse

Funktionshinderorganisationen DHR - Delaktighet Handlingskraft Rorelsefrihet, bildades ar
1923 och har under dess historia arbetat for okad tillgdanglighet, allmdnna kommunikationer,
fardtjédnst, personlig service och hjialpmedel pa manga sitt. Sedan ar 2017 heter
organisationen DHR - Delaktighet Handlingskraft Rorelsefrihet. Organisationen har under
lang tid 1 sina idéskrifter deklarerat betydelsen av ett tillgdngligt samhille {f6r alla (Westlund,
2005; Wermeling, 2013).

I denna rapport behandlas tre viktiga begrepp: delaktighet, tillginglighet och anvéndbarhet.
De tre begreppen dr forbundna med varandra. Tillgénglighet bor alltid undersdkas och
studeras tillsammans med begreppet anvandbarhet. Genom att fokusera pa anvandbarhet 14ggs
fokus “pé produkten eller tjdnsten - och inte pa den enskilde individens brist pa formagor i
olika avseenden. Det som &r anvéndbart for personer med funktionsnedséttning ar antagligen
ocksa anvindbart for de flesta andra” (Lindqvist & Lundélv, 2009:11).

Under sommaren ar 2021 vécktes en idé till att inleda ett lokalt forskningsprojekt om risker,
sakerhet och tillgdnglighet 1 kollektivtrafiken 1 Goteborg (Kindberg & Larsson, 2022).
Projektet skulle sérskilt handla om sparvagnarna i staden och hur dessa har moderniserats
under flera drs tid. En grupp bestdende av forskare frén institutionen for socialt arbete vid
Goteborgs universitet och Chalmers industriteknik 1 Goteborg samt representanter fran tva
funktionshinderorganisationer méttes for att tillsammans inleda och utveckla projektet. De tva
organisationerna som deltog var Unga Rorelsehindrade Géteborgsklubben och DHR -
Delaktighet Handlingskraft Rorelsefrihet i Goteborg.

DHR:s avdelning i Goteborg har sedan boérjan av 2000-talet arbetat for en kollektivtrafik
tillgénglig och anvédndbar for rullstolar och allt sedan &r 2005 fort ett officiellt samrad och
dialog med Goteborg stads trafikkontor, Goteborgs Sparviagar och Visttrafik for att gora
sparvagnarna tillgingliga for rorelsehindrade. Det resulterade bland annat i att Goteborg nu
successivt byter till tillgdngliga sparvagnar (se bilaga med fotodokumentation i rapporten).
Aven forskare vid Institutionen for socialt arbete Goteborgs universitet och Chalmers
industriteknik har genomfort olika forskningsprojekt om sékerhet och mobilitet i trafik- och
stadsmiljo (Carlsson & Lundélv, 2019; Henje et al, 2021; Carlsson & Lundélv, 2022). Det var
darfor naturligt att inleda ett samarbete 1 foreliggande projekt.

Syftet med studien &r att fa en 6kad kunskap och kdnnedom (knowledge and awareness) som
finns hos representanter i de tvd funktionshinderorganisationerna Unga Rorelsehindrade
Goteborgsklubben och DHR - Delaktighet Handlingskraft Rorelsefrihet i Goteborg. Syftet dr
att undersoka olika uttryck i representanternas berittelser om hur nyare, rullstolsanpassade
sparvagnar upplevs av personer som anvénder sig av (el)rullstolar med fokus pd mobilitet,
sakerhet och komfort. Utifran syftet har tre preciserade fragestéllningar formulerats: 1) Vilka



hinder ~och  barridrer, respektive  mojligheter, upplever representanterna 1
funktionshinderorganisationerna med de nya sparvagnsmodellerna jimfort med tidigare
modeller? 2) Vilka risker identifierar representanterna med de nya sparvagnsmodellerna?
3) Vilka forbattringsatgarder identifierar representanterna efter genomford resa?

Studien undersoker det som i resvaneundersokningen kallats for huvudresa (Trafikanalys,
2018). En huvudresa ar en forflyttning som startar i en huvudresepunkt och pégar tills
respondenten nir samma eller annan huvudresepunkt. Exempel pa huvudresepunkt &r den
egna bostaden, annan Overnattningsplats, arbetsplatsen eller skolan. Huvudresan &r i var
undersokning fran dorren hemma till dérren pé arbetsplatsen. I den hér rapporten presenteras
resultaten av forskningsprojektet som genomfordes under perioden 2021-2022. I slutet av
rapporten finns en kéllforteckning med litteratur for vidare 14sning.

1.2 Fran KOLLA-projektet till i dag

I Sverige har det sedan 1970-talet diskuterats hur en tillgénglig kollektivtrafik ska kunna
skapas och dirmed hur funktionshinderperspektivet ska kunna stirkas (SFS 1979:558; Krantz
et al, 2009; Stjernborg & Svensson, 2021; Berggren, 2022). Utveckling och forskning om
kollektivtrafiken 1 Goteborg har sedan ar 2005 fram till &r 2010 uppméarksammats i det si
kallade KOLLA-projektet (Kollektivtrafik for alla) (Lindahl et al, 2006; Lindahl & Odebo,
2007; Lindahl, 2007; Lindahl, 2008; Krantz et al, 2009). Genom att forsoka skapa en
kollektivtrafik for alla skulle satsningar goras pa generella 16sningar 1 stéllet for sdrlosningar.
Flera gruppers resebehov skulle tillgodoses. I KOLLA-projektet medverkade forskare med
olika dmnesbakgrund som till exempel kulturgeografi, psykologi och nationalekonomi.
Projektet hade karaktir av tvarvetenskaplig forskning dér dven funktionshinderorganisationer
deltog.

KOLLA-projektet inbegriper sparvagnsmodellen M31 och man konstaterar i sin rapport att
KOLLA-projektet “bidrar till att modernisera kollektivtrafiken i Goteborg, vilket dr en
nddvéndig forutsittning for manga med funktionsnedsittningar, som dven forenklar tillvaron
for alla resendrer” (Krantz et al, 2009:9).

Bildserie 1. Sparvagnsmodellerna M31, M32 och M33.

Bild: Sparvagnsmodell M31. Foto: Per Olof Larsson.



Bild: Sparvagnsmodell M33. Foto: Per Olof Larsson.

1.3 Funktionshinder och den sociala modellen

Enligt RVU - den nationella resvaneundersokningen har ndrmare var femte person av Sveriges
befolkning i aldrarna 16-84 ér en eller flera funktionsnedsittningar. Rorelsenedséttning och
horselnedsittning &r ungefdr lika vanliga, ca 10 procent vardera, medan 4 procent har
synnedséattningar (Trafikanalys, 2015).

Myndigheten Trafikanalys har pd regeringens uppdrag kartlagt hinder for personer med
funktionsnedsdttning att anvinda sig av kollektivtrafik utifrdn deras resvanor jamfort med
ovrig befolkning (Trafikanalys, 2018). Resvanor beror i hog grad pd typ och grad av
funktionshinder, &lder och sysselsittning. Kollektivtrafiken anvénds i forsta hand for arbets-
och skolresor. Bland dem med funktionsnedsittningar uppgér antalet resor per dag till 1,2, 1



jamforelse med 1,6 for 6vrig befolkning. Antalet resor per dag ar ldgst for personer med
nedsatt rorelseforméga (Trafikanalys, 2018).

For att beskriva och forklara olika barridirer 1 samhillet for personer med
funktionsnedsdttningar har man tidigare utgétt ifrdn den sociala modellen. Detta gjorde man
ockséd inom KOLLA-projektet (Krantz et al, 2009:771).

Den sociala modellen betonar omgivningens betydelse och att ett funktionshinder uppstar som
ett resultat av hinder (barriérer), strukturer i samhéllet och miljon. Forskaren Rafael Lindqvist
skriver: “Den sociala modellen féster frimst uppmarksamhet vid omgivningens hinder och
brister, sdsom otillgdngliga byggnader, transporter, institutioner med mera samt vid
diskriminerande attityder” (Lindqvist, 2020:18).

Samhéllet dr den helt dominerande faktorn ndr det giller att skapa funktionshindrade
méinniskor enligt den sociala modellen (Barnes, Oliver & Barton 2002). Funktionshinder
orsakas av hur samhillet dr organiserat och inte den enskilda personens fysiska eller
intellektuella egenskaper. Forst ndr hinder (barridrer) avldgsnats kan en person som
kategoriserats som funktionshindrad leva som andra, med delaktighet och kontroll dver sitt
liv. Om samhiéllet okar tillgédngligheten for personer med funktionsnedsittning sa minskar
forekomsten av funktionshinder (Barnes, Oliver & Barton 2002). Den sociala modellen har
ansetts vara en motsats till den medicinska modellen och i flera ldnder har den haft begréinsad
inverkan (Osman & Porkertova, 2022).
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2. VAD SAGER FORSKNINGEN?

2.1 Nationell forskning

Transport och forflyttning &r avgdrande for att manniskor ska kunna uppleva delaktighet och
tillgénglighet till andra livsomrdden som till exempel arbete och utbildning (Lindqvist &
Lundidlv, 2012). Studier visar bland annat att personer med funktionsnedsittning som
anvander rullstol tvingas soka dubbelt sd& ménga jobb for att bli kallad till en intervju
(Bjernshagen & Ugreninov, 2021). Forskning visar att tillgédngligheten brister 1 samhillet for
att personer med funktionsnedsittningar ska kunna forflytta sig pa ett sdkert och tryggt sétt.
Bristande flexibilitet och utanforskap i samhéllet kan leda till att en person hamnar i
fattigdom. Forskning visar att det finns flera riskgrupper 1 samhéllet som ar utsatta for sa
kallad transportfattigdom, social ojamlikhet och tillgdnglighetsfattigdom (Berg et al, 2019).
Till dessa riskgrupper hor bland annat arbetslosa, ensamstaende fordldrar (frdmst kvinnor),
etniska minoriteter och personer med olika funktionsnedséttningar. Forskning har bland annat
studerat vilka skyddsfaktorer som har betydelse for gruppen transportfattiga i Sverige (Berg et
al, 2019). Betraktat ur perspektiven social héllbarhet och rittvisa har personer med
funktionsnedsdttning ett starkt lagstdd da det handlar om att kollektivtrafiken ska vara
anpassad.

Forskningen inom funktionshinderomradet har under flera ar varit tvirvetenskaplig nér det
handlar om livsomradet mobilitet och transporter (Krantz et al, 2009). Under 2000-talet
genomfordes kvalitativ forskning i Goteborg om hur personer med funktionsnedsittningar
upplevde resandet med kollektivtrafiken som fardtjédnstresenirer. Forskningen dgde rum inom
det sé kallade KOLLA-projektet (Lindahl et al, 2006; Lindahl & Odebo, 2007; Lindahl, 2007;
Lindahl, 2008; Krantz et al, 2009). Studien visade att korsitt, service och bemotande
paverkade resmojligheterna for manga. Flera funktionella aspekter identifierades, bland annat
att deltagarna hade svart att ga av och pé och att de upplevde stress vid dessa situationer. Flera
upplevde ocksé svérigheter med att kunna halla balansen under fard.

KOLLA-projektets undersokning visade &ven att det var relativt f4 personer med
funktionsnedséttning som hade rdkat ut for olyckor och skadat sig under resor med
kollektivtrafiken eller hade bevittnat sadana olyckor (Krantz et al, 2009:74).
Olycksforekomsten var mellan 2-4 procent. Unders6kningen konstaterade ocksa att risken for
fallolyckor 1 kollektivtrafiken var storre jimfort med forhallandena inom fardtjansten och med
resor med flexlinje. Forskarna konstaterar att olycksriskerna maste balanseras mot potentiella
positiva effekter med resandet som till exempel en Okad fysisk aktivitet och hélsa for
exempelvis dldre personer.

En annan svensk studie har uppméirksammat bussrelaterade olyckor i fyra kommuner &ren
2006-2009 och fann att totalt 1681 personer hade skadats (Berntman et al, 2012). En majoritet
av de skadade utgjordes av oskyddade trafikanter som hade blivit pakorda antingen av buss
eller sparvagn.
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En svensk studie visar att det finns flera faktorer som avgdr om exempelvis en dldre person
anvinder sig av kollektivtrafiken. Sannolikheten for att anvinda sig av kollektivtrafik dkade
om det foreldg hog bostadstithet och om personen var kvinna med hog funktionsféormaga
(Ryan et al, 2014). En annan svensk studie visade att resenérer som akte bussar drabbades av
sa kallade icke-kollisionsskador exempelvis da bussen bromsade eller accelererade. Skadorna
uppstod di bussen ldmnade busshéllplatserna vid pd- och avstigning och drabbade &ldre
personer (Wretstrand et al, 2014). Personer som anvédnder rullstol i samband med
specialtransporter har ocksd skadats under fard (10 per 100 000 resor). Den svenska studien
forklarar att den hoga incidensfrekvensen beror pé att ménga resenidrer ar dldre och sarbara
och létt kan drabbas av trauma (Wretstrand et al, 2010). Tidigare studier i Sverige visar ocksa
att dldre personer och personer med funktionsnedséttningar upplever barridrer och svérigheter
att anvénda sig av kollektivtrafiken (sdrskilt bussar) (Wretstrand et al, 2009).

Flera studier av kollektivtrafiken 1 Sverige visar att det finns olika transportpolicyer som
innehaller tydliga mal for resekvaliteten for &ldre personer och personer med
funktionsnedséttningar. Studier har ocksa visat att upplevd komfort och upplevd sdkerhet ar
tva betydelsefulla kvalitetsfaktorer. Dessa faktorer hanger ocksd samman med fordonsteknik,
systemdesign, fortroende, forutsdgbarhet och kommunikation (Wretstrand et al, 2008).

En kvalitativ studie av klagomalshanteringen mot kollektivtrafiken i Stockholm visade att det
fanns flera utmaningar for personer med funktionsnedsattningar att stiga ombord och ta sig ur
fordonen (Stjernborg, 2019). Studien visade att det fanns en del forare som struntade i att
anvinda tillgdnglighetsutrustning som fanns i kollektivfordonet eller hade ett daligt
bemotande gentemot personer med funktionsnedséttningar ombord pa fordonet.

En litteraturoversikt over kollektivtrafikens betydelse for ménniskan visar att bland annat
laggolvssparvagnar och bussar endast delvis kan underldtta resandet for personer med
funktionsnedsattningar (Book et al, 2016). Tidigare forskning konstaterar f6ljande: “Ett hela
resan-perspektiv visar att avstidnd mellan bytesplatser och hemmet och hallplatsen &r ett storre
hinder for dldre utan allvarliga funktionsnedséttningar dn fordonets tillgdnglighet. For
gruppen med funktionsnedséttningar dr relationen omvéand” (Book et al, 2016:20).

Egard har studerat hur trappsteg utgdér hinder for tillgédnglighet for personer med
funktionshinder 1 stadsmiljo6 och visar hur krav pa tillgdnglighet och motstind mot
tillgédnglighet skapar en kedja av ofta motstridiga krav (Egard et al, 2022). Forfattaren menar
att tillganglighet kénnetecknas av en halvmesyr. De atgarder som genomfors som till exempel
flyttbara ramper, ledstdnger och ringklockor beskrivs ofta som enda sitten att gora trappor i
stadsmiljon tillgéingliga. Atgirder for att komma ritta med en otillginglig miljo kommer
dessutom in i ett sent skede. Forfattaren menar att anpassningsatgirder skall vara ett
omedelbart krav. Egard menar att daligt genomforda dtgirder for tillgédnglighet dr en f6ljd av
motstridiga normer, virderingar och intressen i samhéllet. Form och smakfull utformning
prioriteras fore funktionalitet och tillgdnglighet, i alla fall sa ldnge arkitektur och design ses
om en konstform.

Det finns dven forestédllningar om att otillgdnglighet &r ndgot naturligt eller legitimt, hinder for
tillgdnglighet 4r inte bara en fraga om ekonomi och bristande kunskap utan dven kultur. Man
mdste darfor ta hinsyn till tekniska, kulturella och ekonomiska hinder.
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Stjernborg beskriver hur bussar i stadsmiljon blir en arena for konfrontationer mellan
passagerare med svérigheter med mobilitet och transportsystem (Egard et al, 2022). Det beror
pa att kollektivtrafik 1 allt hogre grad har anpassats till en idealperson, en icke
funktionshindrad, ekonomiskt stabil passagerare som anvénder kollektivtrafiken for att ta sig
till och frén sitt arbete under kontorsarbetstid. Detta skapar pa olika sitt mélkonflikter som
paverkar individens mojlighet att anvidnda sig av kollektivtrafiken och problem for
passagerare som behdver extra tid, hjdlp och stod. Forskarna har undersokt busstrafiken i
Stockholms lokaltrafik och analyserat klagomal frdn passagerare. Resultatet visar pa de
svarigheter som drabbar passagerare med rorelsehinder och svarigheter med mobilitet.
Vanligaste klagomalen &r att bussen inte overbryggar avstindet mellan buss och perrong. Det
finns ocksa klagomal pa hissar eller trappor, bristande stdd och hjilp eller tidtabell. Det finns
hinder 1 smala trottoarer, hdga kanter, fordon utan ramp samt brist pd information. Och att
andra passagerare, forare eller trafikledning skapar hinder liksom att kollektivtrafikens
organisation. Studiens slutsats dr att olika mgjligheter till mobilitet och rorlighet skapar en
situation dér passageraren ofta maste forhandla med foraren for att komma med pa resan.

Wasterfors har undersokt hur “tillgdnglighetsjdgare” ror sig i stadsmiljon och systematiskt
upptdcker mobilitetshinder (Egard et al, 2022). Tillgénglighetsjdgarna upplever hinder i
stadsmiljon och dstadkommer forédndring genom att paverka ansvariga tjinstemén. Det racker
inte att bara se och uppticka. Det méste rapporteras till myndigheten och fragan maéste
”drivas” vidare. Men det upplevs ocksd som frustrerande nédr de dr tvungna att pdpeka
bristande tillgdnglighet. “Otillgdnglighetsjdgarna” eller “otillgdnglighetsdetektiverna” bygger
upp en argumentation hur de ska fora fram sina upptackter. Otillgédnglighetsjédgarna reagerar
och agerar pd olika pa sitt. Det finns de som utan att kdnna sig besvdrade pekar pa
felaktigheter och misstag medan andra reagerar mer artigt. Det finns dven de som kritiserar,
ironiserar eller visar ilska men dven de som undviker att pipeka. Forfattaren visar pa vikten
av att personer med direkta erfarenheter ror sig i stadsmiljon och upptécker, rapporterar och
driver sina fall mot ansvariga myndigheter. De visar ocksd hur regler appliceras pad miljon
utan att ansvariga tjinstemén eller byggare vet varfor. Det ar skillnad mellan att ldsa sig till
foreskrifter om hur till exempel en stenldggning péd en trottoar skall utformas och hur en
person med rullstol upplever det nédr de anvinder den.

Hansson visar hur en rullstolsanvdndare moter otrevliga busschauftorer. En intervjuperson ér
en ung kvinna som anvinder en elektrisk rullstol 1 kollektivtrafiken och likt manga unga ror
sig 1 samhillet pa kaféer, koper kldder, traffar vinner med mera. Men hon kdnner sig inte
sdker ndr hon aker buss eftersom hon mdter bussforare som dr stressade, otrevliga eller ar
burdusa (Egard et al, 2022). Undersokningen fokuserar pa att resenérer inte kdnner sig sikra
under resan. I det moderna samhillet dr just kollektivtrafiken central nér det giller sékerhet
for medborgaren. Och att kdnna sig séker dr centralt nir man fardas med buss eller tdg. Men
resendren ska inte bara kénna sig sdker under sjdlva resan utan ocksd vid busstationen och
dessutom pa vidgen till och fran busstationen. Undersokningen analyserar darfor forhdllandet
mellan sdkerhet och tillgénglighet i1 kollektivtrafiken.

Olika svenska regionala trafikbolag presenterar gidrna dessutom sin policy i1 termer av
sakerhet, sdkert och tillgingligt for personer med funktionshinder. De kédnslor som
respondenter i undersdkningen visar férutom otrevliga och fientliga forare ar att de kénner sig
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osdkra om vad som kan hinda om nagot gér pé tok. Det skapar kédnslor av oforutsidgbarhet.
Forfattarens slutsats att sékerhet och tillgédnglighet hor ihop och att sdkerhet har bade en
juridisk och en moralisk sida. Det handlar om mgjligt resande men ocksé ett gott resande och
att slippa kénslan av att ndgot kan ga fel.

Flera andra studier om sparvagnstrafik har genomforts i Sverige. En studie uppmérksammade
sparvagnars paverkan pa trafiksikerheten for oskyddade trafikanter (Tyréns AB, 2019). Aven
studier om sparvdgens egenskaper, funktioner och potentialer for persontransporter har
genomforts vid flera tillfallen (Hedstrom, 2004; Hedstrom et al, 2018).

En relativt ny svensk studie som ingick i ett EU-projekt, undersokte forhallanden for personer
med funktionsnedsittning som anvénde fardtjanst och liknande transporttjénster (Echeverri &
Salomonson, 2019). Den kvalitativa studien som baserades pd 11 intervjuer utgick fran
Agenda 2030 (héllbarhetsmélen 10 och 11) och fokuserade pa inkludering och tillgéngliga
transportsystem for alla. Forskarna intervjuade respondenterna samtidigt som de foljde med
dem under sjdlva resorna for att kunna observera och folja dem. De gjorde ocksé
faltanteckningar och fotograferade resorna. Ett viktigt resultat som framkom var att personer
med funktionsnedsittningar upplevde resorna som fysiskt obekvdma. En kvinna med
fibromyalgi upplevde till exempel resor med sparvagn som mycket besvirliga eftersom
resorna orsakade henne mer smaérta eftersom sparvagnen skakade och vibrerade (Echeverri &
Salomonson, 2019:10). Resultatet visade ocksd att det har stor betydelse att forare uppticker
savdl verbala som icke-verbala signaler frdn resendrerna under resan. Studien
uppmirksammade ocksé flera olika copingstrategier som personer med funktionsnedsittning
anvindes sig av vid resorna (Echeverri & Salomonson, 2019). Denna studie resulterade ocksa
i en handbok som vénder sig till olika aktorer inom den lokala kollektivtrafiken (Echeverri &
Salomonson, 2020).

Under aren har ocksd Goteborgs Stad och Goteborgs Sparvdgar publicerat rapporter om
hallbarhet, sdkerhet och trafiksikerhet for spéarvagnstrafiken 1 Goteborg (Goteborgs
Sparvigar, 2019; Goteborgs Sparvagar, 2020; Goteborgs Sparvigar, 2021; Goteborgs Stad,
2020). Aven vid universitet och hdgskolor har flera studenter i olika imnen genomfort studier
om sparvagstrafik 1 Sverige (Granath, 2012; Drexler & Johansson, 2013; Forsman, 2017).

2.2 Internationell forskning

Det finns ett stort antal studier som behandlar kollektivtrafik, mobilitet och transporter. Men
det finns ocksa uppenbara begrinsningar i studierna vad géller vilket utrymme som de sociala
dimensionerna och funktionshinderperspektivet fatt i studierna som ofta varit i huvudsak
trafikrelaterade (Lucas & Jones, 2012; Lucas et al, 2016; Stjernborg, 2019).

Internationella studier har under lang tid dgnats at kollektivtrafik, trygghet och sdkerhet.
Bland annat har sparvagnstrafik uppmérksammats. I en litteraturdversikt konstaterades i
borjan av 2000-talet att 8 av 10 personer med funktionsnedsittningar aldrig reste med
sparvagnar (Wilson Mai, 2003). Forskning inom omradet trafiksékerhet och kollektivt resande
visar ocksé pa flera problem och utmaningar infor framtiden. Nagra studier visar att det finns
flera olika typer av risker som uppstar vid resande med sparvagn (Budzynski et al, 2019).
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Andra studier har fokuserat pa att undersoka graden av tillgidnglighet i sparvagnstrafiken for
personer med funktionsnedsittningar (Jensen et al, 2002; Carlsson, 2004; Christakis et al,
2007; Currie et al, 2010; Currie et al, 2011; Macdonald & Coxon, 2011; Currie, 2016; Naznin
et al, 2016; Podciborski, 2017; Diemer et al, 2018; Lope & Dolgun, 2020).

Andra internationella studier har fokuserat pa tillgdnglighet, universal design och
diskriminering i kollektivtrafiken (Schneider et al, 2015; Zajac, 2016; Sapkota, 2019;
Unsworth et al, 2019; Park & Chowdhury, 2022; Wayland et al, 2022). En finsk studie
uppmérksammade sérskilt kdld och klimatets inverkan pa sparvagnar i Finland (Jensen,
2016). En tjeckisk undersokning som baserades pd en fallstudie problematiserade fenomenet
trottoarkant (tillgdnglig topologi) och problem 1 otillgdngliga stdder. Personer som anvénde
elrullstol och deras upplevelser av trottoarkanter ingick i studien dér intervjuer och
observationer av miljoer samlades in under en tiodrsperiod (Osman & Porkertova, 2022).

2.3 Partnerskap och brukarmedverkan

Fokus 1 studien ar att fa bade kunskap och kdnnedom (knowledge och awareness) som finns
hos representanter i funktionshinderorganisationer och vad som framkommer i deras
berittelser om mobilitet och transporter i1 kollektivtrafiken sérskilt med sparvagn som ett
fardmedel. Studien karaktériseras av ett forskarpartnerskap dir forskare tillsammans med
representanter fran funktionshinderrérelsen fran borjan har planerat undersdkningen,
genomfort studien och slutligen skrivit tillsammans. I denna rapport gors ocksd en
metodologisk reflektion av forskarpartnerskapets innebord och resultat. Det &r alltsa fraga om
en deltagarbaserad forskning som vi anvént oss av.

Kunskap och erfarenheter ar centralt i brukarmedverkan och diarmed i ett forskarpartnerskap.
Vad ér kunskap? Vilken kunskap ar det som rdknas? Detta dr tvd mycket centrala fragor som
standigt maste resas i funktionshinderforskningen (Beresford, 2002; Beresford, 2005; Nolan
et al 2007). Forfattaren och den intressepolitiska foretrddaren Margareta Persson konstaterar
att “allmdn forskning har 1 princip forbisett livsvillkoren f{6r ménniskor med
funktionsnedséttningar” (Persson, 2018:239). Hon konstaterar att forskningen blivit mer
individinriktad och medicinskt fokuserad framfor att vara fokuserad pé funktionshindrande
barridrer 1 samhéllet. Ett sétt att fa ett 6kat fokus pa de socialvetenskapliga perspektiven ar att
starka funktionshinderforskningen med brukarmedverkan i forskningen men dven att anldgga
multidisciplindr forskning om funktionshinder i samhéllet (Brusén, 2021). Pa sa vis skulle
kunskap och erfarenheter hos personer med olika funktionsnedséttningar kunna omséttas i
praktisk handling.

Forskarpartnerskap har 1 litteraturen bendmnts med flera olika ord som exempelvis
collaborative research, aktionsforskning, user participation, inclusive research, participatory
research (partnerskap 1 deltagarbaserad forskning), deltagarorienterad forskning, active
involvement, medborgarforskning (citizen science) och patient participation (Larsson et al,
2016; Lindberg, 2016; Hecker et al, 2018). Ett exempel pa medborgarforskning som Lars
Lindberg beskriver &r nidr exempelvis brukare kan “dokumentera problem med
tillgédngligheten 1 kollektivtrafiken och informera om hur man faktiskt kan ta sig fram”
(Lindberg, 2016:47). Medborgarforskningen kénnetecknas av delaktighet, lokal kunskap,
nyfikenhet och innovationer (Danielsen et al, 2018; Hecker et al, 2018; Mabhr et al, 2018;
Shirk och Bonney, 2018).
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I litteraturen har ocks& medaktorskap 1 forskningen diskuterats utifran funktionshinderrorelsen
1 Sverige och deras definition av begreppet (Wermeling och Nydahl, 2011; Larsson et al,
2016). Internationellt har betydelsen av forskarpartnerskap beskrivits och diskuterats 1 flera
sammanhang bland annat utifran slogan Nothing About Us Without Us och att kunna forstiarka
funktionshinderforskningen med brukarmedverkan (Charlton, 1998; Priestley et al, 2010;
Burke och Byrne, 2020). I Sverige har det under en ldngre tid betonats vérdet av
brukarmedverkan 1 forskningen 1 olika studier (Starrin, 2005; Larsson et al, 2016; Hogberg et
al, 2017; Lundilv et al 2022). Under 1960- och 1970-talen var det framfor allt
funktionshinderrorelsen 1 Sverige som var sidrskilt drivande 1 funktionshinderforskningen
(Soder, 2009).

Vilka argument finns det for att anvinda brukarmedverkan i forskningen? Forskarna Malterud
och Elvbakken ndmner nagra viktiga argument (Malterud och Elvbakken, 2021). Ett forsta
argument dr det s& kallade etiska argumentet som innebér att brukare har rétt att delta 1
forskning som har en betydelse for deras egen livssituation. Det finns ocksa ett
kvalitetsméssigt argument som innebdr att funktionshinderforskningen stdrks genom att
forskningen blir bade béttre och mer relevant. Det finns dven ett tredje skél ndmligen ett
terapeutiskt argument som innebér att ett forskarpartnerskap kan fa en positiv inverkan pa
brukaren (Malterud och Elvabakken, 2021:82). I flera sammanhang har brukarmedverkan i
forskningen ocksd problematiserats av flera forfattare inom funktionshinderomradet
(Lindberg, 2016; Persson, 2018; Brusén, 2021). Bland annat konstateras att s& kallad
disability research i Sverige inte har prioriterats i ndgon storre utstrackning. Nodvéandigheten
av kritiska perspektiv i brukarmedverkan har ocksa framforts bland annat ur multidisciplinira
perspektiv. Med kritiska perspektiv ska forstds hur brukarmedverkan kan goras mer
konstruktiv och utvecklas (Skjeldal, 2021). Forskarpartnerskapet innebér ocksa att deltagarna
kan ha en aktiv roll som medforskare (co-researcher) vilket innebér att man planerar, samlar
in material, analyserar och tillsammans med forskare skriver en artikel eller rapport.

Delaktighetsforskning i Sverige har kartlagts av Myndigheten for delaktighet som funnit att
flera forskare efterlyser mer deltagarbaserad forskning i samhillet (Myndigheten for
delaktighet, 2017). Bland annat betonas betydelsen av “anvdndarmedverkan” i forskningen
som innebdr att personer med funktionsnedséttningar vill se att forskningsresultat omsitts i
praktiken (Myndigheten for delaktighet, 2017:37). Kunskapsdversikten var specifikt inriktad
pa deltagarbaserad forskning avseende teknik och designprocesser. Under senare ar har flera
studier uppmirksammat Covid-19-pandemin och dess konsekvenser for personer med
funktionsnedséttningar (Tideman et al, 2021; Lundéilv et al, 2022). I sddana studier har d4ven
participatory research varit en viktig utgangspunkt (Lundilv et al, 2022).

Viktiga utgangspunkter i brukarmedverkan handlar om att delaktigheten och inflytandet for
funktionshinderorganisationerna ska vara &kta och kunna stirka demokratin. Detta innebar att
de forskare som ska ingd i en studie ska kunna dela pa sévél inflytande som makt i
forskningen. 1 en kunskapsoversikt av Myndigheten for delaktighet framgér att den
participatoriska forskningen maste innehélla olika element. For det forsta maste det framga
tydligt hur olika forskningspartners deltar i projektet. For det andra méste det dven beskrivas
vilka roller och ansvar som parterna har men dven hur deras olika perspektiv tillvaratas.
Slutligen mdste dven forskarpartnerskapet kunna utvdrderas i1 anslutning till projektets
avslutning i praktiken (Myndigheten for delaktighet, 2017:43). En saddan utvirdering behdver
inte enbart ske internt inom ett forskningsprojekt utan kan ocksé presenteras offentligt.
Tidigare forskning om hur brukarmedverkan i forskningen har uppméarksammats av medierna
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1 den offentliga sfaren visar att det framst varit forskarna sjélva och deras roster som kommit
till tals. Hur foretradare frén funktionshinderrorelsen upplevt och erfarit brukarmedverkan har
varit dunkelt (Larsson et al, 2016; Lundélv, 2017).

Virt projekt

Spérvagnsstudien genomfordes under en sirskild tid; Covid-19-pandemin. Detta innebar att
savdl projektmoten som resor med kollektivtrafiken (sparvagnar) fick ske under stor
forsiktighet eftersom de olika forskarpartners som var involverade i1 studien ocksa var en
sdrskild riskgrupp. For att hantera riskerna under pandemin genomfordes digitala mdten
samtidigt som resorna genomfordes under trygga former dd dven resandet var begréinsat.

Det forsta projektmdtet 4gde rum i september ar 2021. I projektet medverkade tre seniora
forskare (2 frdn dmnet socialt arbete och 1 forskare fran &mnet maskin- och fordonssystem)
samt tva representanter fran organisationen DHR - Delaktighet Handlingskraft Rorelsefrihet i
Goteborg. Den deltagarbaserade forskningen i projektet bestar av att foretrddarna har savil
deltagit 1 projektmoten, kommenterat och skrivit texter, rest med olika sparvagnsmodeller
tillsammans med en forskare och reflekterat 6ver processen. Eftersom de dr representanter kan
de ocksé reflektera utifrdn medlemmarnas behov och dnskemél om sévil tillgénglighet som
mobilitet och forflyttning med hjdlp av sparvagnarna. Som forfattare har vi en
outsiderposition vilket innebdr att en etisk frdga uppstar i vilken grad som vi kan fOrsta
personer med funktionsnedséttningar och deras eget sitt att tolka sévil situationer som olika
upplevelser. Detta dr nigot som tidigare studier beskrivit men dven funktionshinderrorelsen
(Wermeling och Nydahl, 2011; Larsson et al, 2016:680; Burke och Byrne, 2020; Skjeldal,
2021).

Metodologisk reflektion

Vilken metodologisk reflektion av forskarpartnerskapets innebord och resultat ar dd mojlig att
gora utifrdn var studie? Studien var ofinansierad varfor det saknas potentiella bindningar till
finansidrer och utforare av kollektivtrafiken. Studien genomfordes av deltagare fran
Goteborgs universitet, Chalmers Industriteknik och frén funktionshinderorganisationen DHR -
Forbundet for ett samhdlle utan rorelsehinder. Konstellationen av projektgruppen
mojliggjorde tvdrvetenskap och gav goda mojligheter for att kunna belysa livsomradet
transport och forflyttning ur ett mangsidigt perspektiv.

2.4 Erfarenhetsbaserad kunskap

En utgangspunkt i den idéskrift som funktionshinderorganisationen DHR - Delaktighet
Handlingskraft Rorelsefrihet tagit fram ar 2013 ar att den egna erfarenheten dr den avgorande
kunskapen. I idéskriften beskrivs det enligt foljande: “Ingen erfarenhet kan jamforas med den
sjalvupplevda. Déarfor dr det i forsta hand medlemmar med egna erfarenheter av nedsatt
rorelseformaga som ska representera DHR och fora organisationens talan. Respekt for
varandras funktionsnedséttningar dr avgérande for vart arbete” (Wermeling, 2013:5).

Ellstrom (1992) redogdr for olika sitt att se pd kompetenser, som &r en individs potentiella
handlingsférmaga i relation till en viss uppgift, situation eller kontext. Kompetens star alltid i
relation till uppgifter och dr en sérskild form av kunnande. Kompetens finns nér individens
behov och formagan att 16sa uppgiften stimmer Overens. Rullstolsanvéndares och forskares
kompetenser skiljer sig & men nédgra faktorer har de gemensamt. Kompetens kan beskrivas
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utifran foljande faktorer: 1) psykomotoriska faktorer, 2) kognitiv kunskap, 3) affektiva
faktorer, 4) personlighetsfaktorer, 5) sociala faktorer.

Psykomotoriska faktorer kallas ofta for handlag. Rullstolsanvdndarna i projektgrupp har
formaga att firdas med spédrvagn. De kan utféra de handgrepp som krivs for att aktivera
pastigningsrampen och pakalla forarens uppmairksamhet. Forskarna & sin sida vet hur man
formulerar och strukturerar en forskningstext. Kognitiv kunskap - intellektuella fardigheter &r
en annan typ av kunskap. Det kan handla om férmégan att 16sa problem eller att fatta beslut.
Rullstolsanvindarna vet hur kollektivtrafiksystemet fungerar for en rullstolsanvdndare men
ocksd hur man tar sig fram nér kollektivtrafiken inte fungerar. Forskarna vet vilka krav som
stdlls péd en forskningsbaserad text och hur den skall presenteras och spridas.

De affektiva faktorerna har med viljan och kinslan att gora, engagemang, varderingar etc.
Béde rullstolsanvidndarna och forskare delar ett engagemang att gora kollektivtrafiken
tillganglig.  Personlighetsfaktorer —omfattar till exempel personlighetsdrag sdsom
sjdlvfortroende, sjdlvuppfattning. De sociala faktorerna handlar till exempel om
samarbetsformaga, kommunikationsformaga: Bade rullstolsanvindare och forskare i
projektgruppen dr vana vid samarbete och att kommunicera gemensamma och individuella
projekt.

Pastdendekunskap, fdardighet och fortrogenhet

Men det finns ocksé andra sitt att beskriva olika former av kunskap. Tore Nordenstam skiljer
mellan tre typer varav den andra och tredje, hdvdar han, dr former av tyst kunskap
(Nordenstam, 1984:23f). Teoretisk kunskap (pastdendekunskap, »know that», kunskap att
nigot &r fallet) bestdr 1 fOrsanthdllande av sanna och vilgrundade péstdenden.
Pastdendekunskap formedlas genom lidrobocker, foreldsningar och andra former av spraklig
kommunikation. Praktisk kunskap (fardighetskunskap, »know how», kunskap i1 Aur man gor
nigot) bestar av formégor eller fardigheter att utfora praktiska uppgifter. Exempelvis
formégan att ta sig fram med rullstol i trafikmiljon. Det &dr en fardighetskunskap som inldrs
genom praktisk traning. Samtliga rullstolsanvdndare som deltar i projektet dr genom egen
praktisk erfarenhet fortrogna med rullstolsanvéndares livsvillkor, féreningar som organiserar
personer med funktionshinder och hur man tar sig fram med rullstol i stadsmiljo. Man kan
visserligen beskriva ndgot av hur man gor men d& ingdr ocksd den sprékliga
kommunikationsprocessen. Men spraket har normalt bara en begriansad betydelse. Man kan
aldrig léra sig ett hantverk som att kora rullstol enbart genom instruktioner, utan genom
instruktioner i kombination med egna forsok. Fortrogenhetskunskap ar formégan att kénna
igen saker. Mycket av det som beskrivits som féardighetskunskap kan ocksd sigas om
fortrogenhetskunskap. Ett exempel pa fortrogenhetskunskap &r formagan att kdnna igen
méinskliga ansikten eller ett musikstycke En person kan kénna igen en persons utseende eller
ett musikstycke men kan inte helt 1 ord uttrycka denna kunskap.

2.5 Haddons matris

Studien har tva utgangspunkter, hela resan (Olsson, 2003) och Haddons matris (Haddon,
1980a; Haddon, 1980b; Bjornstig, 2001; Peden et al, 2004; Yarnell, 2007). Haddons matris
(The Haddon Matrix) dr en vetenskapsteoretisk modell som anvénds for att vi ska kunna
forsta ett trafikskadesammanhang och vilka skadereducerande faktorer som finns. Haddons
matris dr ocksd den wvanligast epidemiologiska modellen som anvinds inom
personskadeprevention (Haddon, 1972; Nygren et al, 2000; Andersson & Nilsen, 2015).
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Matrisen anvénds bland annat av Viarldshilsoorgansationen (WHO) och Virldsbanken for en
global forstaelse for ett av vara stora folkhdlsoproblem - trafikskadorna (Peden et al, 2004).
Matrisen bestdr ursprungligen av tre olika faktorer: ménniskan, fordon och utrustning samt
omgivningen bestdende av bdde fysisk omgivning som socioekonomiska forhédllanden. De
olika faktorerna ar relaterade till tre kraschfaser: pre-crash, crash och post-crash. Haddons
matris kan ses som en hel kedja som analyseras (Bjornstig, 2001). Matrisen kan ocksa
anvindas for att ge riktade forebyggande insatser. Man talar om primérprevention (fasen fore
respektive under en kollision), sekundér respektive tertidrprevention (fasen efter kollisionen)
(Nygren, 2000). Haddons matris ses i huvudsak utifran tre olika preventionsalternativ: 1) att
kunna forhindra olyckshéndelsen, 2) att kunna forhindra skadan som en foljd av
olyckshéndelsen, 3) att kunna forhindra konsekvenserna av en skada (funktionsnedsittning,
dodsfall) (Andersson & Nilsen, 2015:34).

Figur 1. Haddons matris (Peden et al, 2004.13)

Phase Human Vehicles and Environment
equipment
Pre-crash (Crash [nformation Roadworthiness Road design and road
prevention) Attitudes Lighting layout
[mpairment Braking Speed limit
Police Handling Pedestrian facilities
enforcement Speed management

Crash (Injury prevention [Use of restraints [Occupant restraints  [Crash-protective

during the crash) [mpairment Other safety devices foadside objects
Crash-protective
design
Post-crash (Life First-aid skill Ease of access Rescue facilities
sustaining) Access to Fire risk Congestion
medics

Haddons matris har anvénts i1 flera olika sammanhang och studier bland annat for att
undersoka elrullstolars mojligheter att ta sig fram i gatumiljé men dven rullatorer (Carlsson
och Lundilv, 2019; Henje et al, 2021; Carlsson och Lundilv, 2022). I var studie har vi utgétt
frdn Haddons matris och modifierat den specifikt for kollektivtrafik. Till Haddons matris har
lagts till ytterligare en nivd, samhillsnivan.
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Figur 2. Haddons matris modifierad for analys av forebyggande arbete och medvetenhet inom

kollektivtrafiken.
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Eftersom intervjuer och deltagande observationer genomforts med Haddons matris som
utgdngspunkt blir materialet fran alla tre vagnarna M31, M32 och M33. Intervjupersonerna
skiljer 1 allménhet inte pa olika vagnstyper nir de berdttar om sina erfarenheter.

Hela resan innebir att om ndgon del av resan ir otillgdnglig, till exempel att det inte gér att ta
sig frdn hemmet till eller fran héllplats pa grund av att hissen i bostadshuset inte fungerar,
végen till héllplats dr sparrad genom nivaskillnader, byggen eller att det helt enkelt saknas en
anvandbar vig. Da dr det dr omgjligt att anvénda sig av kollektivtrafiken.

Goteborgs Sparvigar utgdr dven for en nollvision i sin verksamhet. Likasa bedriver man ett
systematiskt trafiksdkerhetsarbete som beskrivs pd foljande vis: “Vi ser nollvision som en
viktig del i vart arbete mot olyckor till foljd av var verksamhet och det ar en sjilvklarhet att
alla resendrer ska kdnna sig trygga i véra sparvagnar. Darfor arbetar vi med forebyggande
insatser for att 6ka trafiksdkerheten. Nér allvarliga olyckor sker genomfors en olycksutredning
for att identifiera de omraden som behdver utvecklas. Trafiksikerhetsarbetet dr bide ett
proaktivt och reaktivt verktyg for att utveckla sdkerheten over tid” (Goteborgs Sparvégar,
2022:60).
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3. METOD

Vi har anviént en kvalitativ metod vid insamlingen i projektet. Metoden bestér 1 huvudsak av
genomgang och analys av dokument (policydokument), kvalitativa intervjuer med
representanter i organisationerna, deltagande observation (Case study) och filtanteckningar
och fotodokumentation i samband med resor med spérvagnar samt genomgéng av tidigare
forskning. De kvalitativa intervjuer som genomforts har haft karaktiren av kvalitativa
expertintervjuer med representanter frdn funktionshinderorganisationer. Deltagande
observationer har inom ramen for forskningsprojektet genomforts under fyra
observationsperioder: sommaren, host och vinter 2021 samt under véren 2022. P4 sé vis har
deltagande observationer &4gt rum vid sparvagnsresor under samtliga Arstider.
Materialinsamlingen har 4gt rum under Covid-19-pandemin som inneburit att det ocksa
funnits restriktioner i samband med forflyttningar och transport i samhillet.

Under projekttiden har vi dven haft aterkommande moten dér det har dgt rum diskussioner om
erfarenheter och policyer. Den policy som ar utgangspunkt i projektet avses Nollvisionen samt
Hela Resan och inga sdrlosningar som utgangspunkt (Proposition 1996/97:137; Olsson,
2003; Johansson, 2009; Krantz et al, 2009; Belin et al, 2012).

3.1 MATERIAL

Urvalet utgdrs av representanter for de tvd organisationerna Unga Roérelsehindrade
Goteborgsklubben och DHR - Delaktighet Handlingskraft Rorelsefrihet i Goteborg. Urvalet ér
personer som skulle beskrivas som representanter och “paverkanspersoner” enligt Soders
kategorisering (se en bilagerapport till SOU 1990:19 Inflytande for personer med omfattande
funktionshinder. Sammanfattning av resultat frdn en intervjustudie pd uppdrag av
handikapputredningen). De &r vana att beskriva sina upplevelser, méta myndigheter och att
fora fram sina rittigheter. Informanterna har valts ut i samrdd med verksamhetsledare i DHR -
Delaktighet Handlingskraft Rorelsefrihet 1 GOteborg och utgoér ett strategiskt urval av
representanter 1 de tva funktionshinderorganisationerna Unga Rorelsehindrade
Goteborgsklubben och DHR - Delaktighet Handlingskraft Rorelsefrihet i Géteborg.

Strukturerade intervjuer har genomforts med samtliga respondenter med utgangspunkt av
Haddons matris och av Hela Resan. Under sparvagnsresorna har foto- och
videodokumentation dven skett.

3.2 ANALYS OCH BEARBETNING

Som utgéngspunkt for analysen i studien har vi anvint oss av den vetenskapsteoretiska
modellen Haddons matris. Analysen av empirin har skett utifrdn de olika berittelser och
erfarenheter som erhéllits fran resor med de tre spirvagnsmodellerna M31, M32 och M33. De
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genomforda intervjuerna och inspelade anteckningarna som gjorts under sparvagnsresorna har
transkriberats och ddrefter analyserats av forskarna i projektet.

3.3 ETIK

Deltagarna 1 forskningsprojektet, har medverkat som experter och representanter for
medlemmar i1 funktionshinderorganisationerna pa en mer Overgripande och generell niva.
Detta innebdr inte att nigra personuppgifter har inhdmtats 1 forskningsprojektet. Deltagarna
har dven blivit informerade om syftet med forskningsstudien. Deltagarna har gett tillstdnd till
att deras anonymiserade material fir anvidndas i forskningen. Vi har f6ljt de forskningsetiska
principer och rdd som har utarbetats av Vetenskapsradet (Vetenskapsradet, 2017).

I samband med undersokningen observerade och samspelade vi med andra resendrer pa
sparvagnarna utan att dessa personer informerades om den pagiende studien. Vi dr medvetna
om att detta har betydelse for studiens resultat men vi har haft detta under beaktande. Detta dr
dven ndgot som har uppmaédrksammats 1 tidigare studier (Echeverri & Salomonson, 2019;
Osman & Porkertova, 2022).
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4. RESULTAT FRAN SPARVAGNSSTUDIEN

Resultatet av denna lokala studie kommer att presenteras i detta kapitel. Tre omrédden har
sarskilt undersokts. Dessa ér foljande: 1) Riskmiljoer och riskmoment 1 sparvagnsmodeller, 2)
Riskhantering och tillgdnglighet, 3) Jamforelse mellan tvd sparvagnsmodeller. Kapitlet
avslutas med en sammanfattning av resultaten.

4.1 RISKMILJOER OCH RISKMOMENT I SPARVAGNSMODELLER

Den medlem i organisationen DHR som deltagit 1 kommunens utarbetande av tillgdngliga
sparvagnar, framhaller att de har haft tva riktmérken. Den fOrsta dr att den skall frimja
sjalvstindigt dkande. Det innebdr att under resan skall vara mojlig att genomfora utan hjélp av
assistent, sparvagnens forare eller medpassagerare. Det andra riktmaérket &r inga sdrlosningar
for personer med funktionshinder. Detta innebér att personer som anvénder rullstol inte skall
hénvisas till sdrskilda vagnar, platser eller delar av sparvagnen. De skall inte heller vara
hinvisade till fardtjénst.

Tillgdnglighet for elrullstolar

Det finns tre sparvagnsmodeller i Goteborg tillgéngliga for rullstolar. Tre kategorier: Manuell
rullstol (klass A), Elrullstol for begrinsad utomhusanvindning (klass B) och elrullstol for
utomhusanvindning (Klass C). De tva forsta, klasserna A och B, far anvéndas pa sparvagn.
Matt (max 1,2 m lang; 70 cm bred) och vikt (350 kg pa sparvagn/250 kg pa buss inklusive
foraren) avgér om man fir &ka med spéarvagnen eller ej. Under klass C hamnar
“mobilitetsscoter” ex MiniCrosser (tre hjul) (Svensson, 2020).

Tillgingliga spdrvagnar

M31 dr den forsta ledvagnen. Den bygger pA M21 som tillverkades av ASEA/ASJ mellan aren
1984-1992 genom att man satte in en laggolvsdel som mittsektion. Det blev M31 som
levererades mellan dren 1998 och 2002. Det finns 80 vagnar av den hdr modellen. Den har en
dorr 1 laggolvsdelen med ramp. Den har dessutom en manuell ramp som foraren kan montera
om den elektriska rampen inte fungerar. Innan denna vagn introducerades var det i praktiken
inte mojligt att anvidnda sig av sparvagn om man var rullstolsburen. M32 dr en ldggolvsvagn
som tillverkades av Anselbreda och borjade levereras ar 2004. Det finns 64 av denna modell.
Den har 4 dorrar varav en med ramp. M33 dr ocksa det en laggolvsvagn byggd av
Bombardier. 10 av 40 bestillda levererades ar 2020. Slutleverans beréknas till ar 2022. Den
har sex ingangar varav en med ramp.
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4.2 RISKHANTERING OCH TILLGANGLIGHET

Individuella faktorer

Samspel med andra i trafikmiljon

Eftersom respondenterna inte kan forflytta sig i sparvagnen, kan de inte byta plats om det
stiger pa berusade eller konfronterande medtrafikanter. Men respondenterna uppger att de
sdllan mots av arga, fientliga eller berusade medtrafikanter pd vagnen. Diaremot upplever de
att de ofta rékar ut for medtrafikanter som trénger sig fore, star i vigen och inte koar pa ratt
satt. Detta intrdffar vid oftast pdstigning, dar flera respondenter uppger att gdende trafikanter
tranger sig fore eller inte 1dmnar plats.

En respondent uppger att “Det hdnder att man far be medtrafikanter att flytta sig fran
rullstolsplatsen. Ofta gor de detta men inte alltid. Da kan en man bli stdende innanfor
dubbeldorrarna med rullstol. Men det gdr inte att stiga av igen for man kanske har en tid att
passa eller det dr kallt ute”.

Vid en del héllplatser uppehéller sig s& kallade a-lagare och dricker alkohol. Aven om de for
det mesta ar trevliga sa skapar de osdkerhet och kan upplevas “som tjatiga”. Anvdnder man
rullstol dr det inte lika l&tt att forflytta sig bort som for en géende.

Enligt en respondent finns hdr en genusaspekt pa detta. Kvinnliga resendrer kénner sig
sannolikt mer obekvdma av att mota berusade som dricker alkohol pa héllplatserna, sérskilt i

grupp.

Men det hinder ocksd att medtrafikanter erbjuder sig att lyfta av eller pd nér de upplever att
respondenten féar problem vid byten. En respondent uppger sig besvdrad nér andra trafikanter
kommer och direkt frdgar om hen vill ha hjilp. Det blir stressande nér dessutom folk inte
forstar hur rampen fungerar. Respondenten: “Jag kan forstd att de fragar och det dr trevligt
egentligen sd linge de respekterar ett nej eller att jag inte kan svara for jag dr sd stressad
eller hjdlper mig mot min vilja. Jag kan kinna mig stressad ndr jag skall gd pd en vagn”.

Det kan vara svért att vinda sig om under resans gang for att se var men befinner sig,
kontrollera displayen som visar nista hallplats eller om sparvagnen kommer att stanna vid
nista héllplats.

For att kopa en enkelbiljett i automaten inne i vagnen som rullstolsanvindare maste man man
ha bra utrymme att stélla sig framfor d& maste det vara helt fritt frin barnvagnar och
rollatorer.

For att kunna anvinda kollektivtrafik krdvs 1 det flesta fall hjélp av en assistent.

Att komma av eller pa vagnen dr en utmaning om avstandet mellan vagn och markplan blir sa
stort att rampen blir brant. Pa négra hallplatser dr det sa brant mellan héllplats och ndrmaste
gata sa det innebdr en svarighet att ta sig dit eller s& maste en rullstolsanvdndare vélja en
avsevart lingre vag.
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Hantera risker och sdikerhet

En respondent uppger att hen undviker att anvdnda kollektivtrafik pa kvéllar och nétter pa
grund av hotfulla och obehagliga medtrafikanter eftersom man inte kan ta sig bort fran det
som hinder till en annan plats eller hoppa och véntar pd nésta vagn. Man vet heller inte om
ndgon annan har besvirats av det eller om foraren observerat detta.

En rullstolsanvindare skall firdas med ryggen mot sitet pa en rullstolsplats. Risken &r annars
att rullstolen forvandlas till en projektil pa 200 kilo vid en héftig inbromsning. Men dé krévs
att den platsen inte dr upptagen av en rollatoranvindare eller barnvagn.

Om man som rullstolsanvindare stiller sig pad en for rullstolsdkare avsedd plats, ar det inte
mojligt att samtala med en sittande medresendr eftersom den sitter pa avstind. Om
medresendren stéiller sig bredvid far rullstolsanvindaren samtala “uppét”, en for manga en
obekviam position.

Det dr ocksd svart for att inte sdga omdjligt for flera rullstolsanvindare att dka tillsammans
speciellt géller detta om man anvénder elrullstolar eftersom dessa védger sa mycket att de
overskrider maxvikten.

P& den nya M33 finns ett mycket litet spdnnband péd rullstolsplatsen for att spdnna fast
rullstolen. En respondent undrar om hen skall spdnna fast sig, men om det hidnder nagot: “Det
kéinns inte bra hur skall jag ta mig ut om det hdnder ndgot. Dd blir det ett stressmoment. Jag
upplever som osmidigt med mycket folk men vill jag ha min rullstol fastspind kan jag inte
[fIytta pa mig. Det dr inte sdkert nagonstans. Jag mdste hdlla i mig”.

Rullstolsrelaterade faktorer

Tekniska problem

Vid nagra tillfillen har respondenterna fatt problem med rullstolen som elfel eller att
fotplattan har lossnat. En respondents permobil har fatt stopp ett flertal gdnger under
undersokningsperioden. Den har startat igen efter nagra minuter eller efter en timma vid ett
tillfalle. Déligt pumpade déck kan innebéra att bromsarna inte tar om vagnen gor en haftig
inbromsning utan glider och riskerar att kdra pa en medpassagerare.

Dalig sikt och synfilt

Att sitta 1 rullstol innebér att befinna sig ldgre ned &n medtrafikanterna. Det gor att det kan
vara svart att ha en bra overblick over vagnen eller se ut genom fonstren. Detta kan enligt
respondenterna vara besvérligt om de inte kdnner till vigen.

Det dr svart att fa plats framfor biljettautomaten speciellt for en resenidr som anvinder

elrullstol.

Ldg temperatur och nederbord
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Att sitta 1 rullstol dr att vara utsatt for kyla, men det kan ocksd vara var pafrestande att resa
med rullstol om det dr mycket varmt vid lang véntan.

Sparvagnarna ér utrustade med varmefldkt under sitena pd den nedsénkta mittsektionen pa
M31. Under vinterperioden har det varit blasigt, kallt, snd och regn. I normalfallet ar det da
inte mojligt att aka kollektivt pa grund risken att bli stdende vid héllplatsen for att vinta pa en
tillgénglig vagn

Miljofaktorer

Sparvagn och hallplatser

Den stora utmaningen med att resa med kollektivtrafiken dr vid av och pastigning. Det ar att
stressmoment att inte veta om man kommer pa eller ej. Det dr ocksa ett moment dér det krdvs
ramp for elrullstol som de flesta respondenter anvéinder sig av.

En respondent berittar: "Kvdllstider kan vi std och vinta en halvtimma och dr det da kallt sa
da blir man nedkyld for dir dr inte mycket till skydd heller om de inte har byggt bra
vindskydd. Man blir vildigt nedkyld ndr man star ddr i hdllplatsen och vintar”.

Dalig snorojning innebér att man méste ta andra végar och riskera att bli blot.

Ibland blir utrop for nésta hallplats otydligt eller hors inte alls. Det hdnder ocksé att vagnen
skramlar sa det dverrdstar utropen.

Det hinder ofta att den ramp vagnen &r utrustad med pa de édldre vagnarna kirvar genom ett
konstruktionsfel. Nar rampen dras in, drar den ocksé in grus som gor att den fastnar speciellt
under vinterhalvéret.

Pa alla de tre modellerna finns det bara en ingdng med en elektrisk ramp.

P4 M33 &4r mittgdngen for smal sd att en rullstolsresenédr inte kan ta sig fram till
biljettautomaten om hen stiger pé 1 fel dorr.

Alla sparvagnarna ska vara utrustade med ramp. Men vid flera héllplatser ar avstandet mellan
vagn och mark sa stor att rampen blir sd brant att det inte gér att ta sig ombord om det till
exempel regnar. Det finns risk for att stolen kan glida eller att rullstolen helt enkelt riskerar att
tippa vid av- eller pdstigning.

I de fall respondenten med manuell rullstol anvénder ramp krivs hjélp av ndgon som knuffar
pa eller haller emot vid avstigning.

Alla respondenter anvinder inte ramp. En respondent klev pa vagn eller buss och lyfte pa den
egna manuella stolen med ett ryck. Nir respondenten stiger av, hoppade han helt enkelt ner
med stolen. Detta innebdr dock en risk att fotplattan knécks nér rullstolen landar p&d marken.
Det dr ocksa obekvamt nér det dr hogt mellan vagn och markplan.
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Rullstolar &r inte fjidrade, gamla och slitna sparvagnar krénger, slanger och skakar vilket gor
det obekvdmt och att dka och leder till ryggsmartor.

Det forekommer ibland grivarbeten pa héllplatsen med risk att landa in en grusgrop eller i en
vattenpol vid avstigning. Da krivs assistent for att 16sa situationen.

Det hiander ocksé att nir en respondent tar sig till en hallplats 4r den inte mojlig att anvéinda
pa grund av arbete eller délig snordjning. Ar det dessutom mdorkt som det ofta ir under
vinterhalvaret kan det var svart att uppméarksamma gravarbete pa avstand.

Néagra héllplatser 1 den stad som undersokningen genomfors 1, dr det helt omojligt att kliva av
pa for rullstolsanvédndare (se bilaga). En resendr med manuell rullstol och litet 1ankhjul fram,
ar beroende av att det inte finns nagra hdga kanter, haligheter, gropar med hela védgen fran
startpunkt till slutdestination.

Fel, trasigt och daligt underhall

Ett vanligt forekommande problem &r att rampen inte fungerar. Detta &r ett vanligt fel pa de
dldre M31. Da skall foraren uppmirksammas och komma och montera en manuell extraramp,
vénta till rullstolen kommit ombord, direfter ta bort den och sétta tillbaka den pa sin plats.

Det forekommer ocksé att displayen inte fungerar eftersom det till exempel att belysningen &r
svag eller inte fungerar. Det kan ocksa vara starkt solljus eller blink pa skdrmen som
forsvérar.

For att ga pa en sparvagn skall en rullstolsresenér trycka pa en knapp vid sidan av vagnen som
gor foraren uppmairksam och kan aktivera rampen. En respondent: “Jag kan tinka mig att en
utomstaende eller ovan tycker att det dr komplicerat det hir med knapparna eller hur de
funkar. Om man till exempel turistar i Goteborg kan det var jdttesvart eller ndr jag har dakt
med kompisar som har assistent sa har den assistenten inte forstdatt hur man anvdnder
knappen eller sa”’.

For att stiga av skall personen trycka pa en bld knapp som gor foraren uppmérksam pa att
rullstolsresenédren skall gd av. Foraren skall dérefter trycka sin knapp som aktiverar en gul
blinkande knapp som aktiverar rampen. Det forekommer inte sdllan att ndgon av dessa
knappar inte fungerar eller att foraren inte uppmarksammar knapptryckningen.

En respondent berittar: “Struliga ramper, (skrattar) det finns. De har hdint att den stannat helt
sd vagnen fatt stanna jdtteldnge sd nagon fatt komma och fixa den. Ibland vet vdil chaufféren
att rampen strular sa de skall komma med en manuell ramp. Pd de dldre modellerna har det
varit lite sisaddr. En del chaufforer skéter det jittebra, en del verkar inte veta hur de skall
anvinda rampen sd det har hdnt att jag forsokt att berdtta det for chaufforen. Man upplever
ocksd att chaufforen skiter i en och inte kommer med den manuella rampen. Da stdr jag och
trycker jdtteldnge och paniktrycker for att komma pa”.

En annan respondent reflekterar: “Ndr det dr sadana incidenter tycker jag det att svart att
veta om det dr tekniskt fel eller chaufforen som dr dum och skiter i en. Jag har tryckt och
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vagnen bara dker ifran mig och da vet jag inte om det dr chaufféren som inte sett mig eller
skiter i mig. Det kan jag inte sdga. Det dr svdrt att veta hur det dr med kunskapen men ibland
kan man ndstan tro att chaufforen inte vet hur det funkar att trycka ur rampen och dd undrar
man om det dr chaufforen som inte vet. Ar chaufforen inkompetent, dr chaufforen stressad
eller illvillig och inte vill att man skall aka med. Eller ndgot annat”.

Vissa héllplatser med stora nivaskillnader mellan héllplats och markplan. En respondent:
“Rampen lutar vildigt mycket och jag far ta sats upp. Ofta brukar jag fixa det. Da kan det
vara bra att nagon kommer och hjdilper mig men jag vill ju att det skall funka men jag skall
inte behéva fa hjdlp ndr det dr brant”.

Pé négra héllplatser har en hiss installerats. Dessa hissar anvinds ibland som urinoarer vilket
gor dem motbjudande att anvinda sig av.

Nederbord och ddlig snorojning

Vindskyddet pa hallplatsen ar daligt nar det blaser och regnar. Ibland &r dessutom glasrutorna
sonderslagna. Hela resan dr omdjlig om man lyckas ta sig énda fram till héllplatsen och dér en
snopuckel tvingar resendren att vinda hem igen.

En respondent som &ker en ldngre stricka fran bostaden till sparvagnshallplatsen i permobil
har rdkat ut for en konflikt mellan tvd forvaltningar om vilken som skall r§ja snén pa en
strdcka pa 30 meter. Resultatet dr att det inte gér att ta sig till hdllplatsen for att aka kollektivt.

Strukturella svarigheter

Regelverket kan skapa flera problem for personer med funktionsnedsittning. Staden har haft
samma regelsystem under testperioden men éndrat policy och krdver bland annat intyg for att
byta ut en trasig permobil pa ett annat sétt 4n tidigare.

En respondent uppger: “Det var linge sedan de krdvde ldkarintyg for mig. Det blir stressigt
ndr de skall omprova, om de kommer att krdva intyg dven om man haft fardtjdinst sedan
fodsel. Andd mdste man skaffa intyg pd nytt igen. Det dir bara besviirligt och jobbigt. Det
kinns onodigt pd ndgot sdtt, mitt funktionshinder fordndras inte och fdrdtjdnsten har inte
revolutionerats pd nagot sdtt. Sd det dr bara jobbigt. De foljer upp en gang om dret om jag
behéver en rullstol eller inte. Det kdnns som en vdildig stress och bara veta att de kan ta den
ifran mig ndr jag har mycket nytta av den. Jag kan forsta att de vill gora en uppfoljning
ibland, men varje ar kdnns lite...just den grejen. Jag har svdrt att lita pa de att de vill ens
bdsta men jag dr sd rddd att de skall ta den ifrdn mig”.

En respondent har fatt indragen assistans pa grund av dndringar i regelverket. Personen aker
darfor fardtjanst mellan bostad och arbete i stéllet for kollektivt som tidigare.

Studien visar att stadsplaneringen kan bli en kompromiss mellan olika sétt att forflytta sig i
gaturummet till exempel fotgéingare och fotgdngare med synnedsdttningar, cyklister, bilister
och rullstolsanvdndare (se bilaga). Kompromissen innebdr att ingen blir helt ndjd med
utformningen.
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5. DISKUSSION OCH SLUTSATS

Undersokningen har visat pa flera intressanta mojligheter och potentialer till att utveckla savil
trygghet som fOrebyggande insatser mot risker och olyckor som kan intriffa vid
sparvagnsresor 1 Goteborg. Minniskor med olika funktionsnedséttningar maste ha mojlighet
att gora hela resan i kollektivtrafiken (Jensen et al, 2002; Carlsson, 2004; Lindahl et al, 2006;
Lindahl & Odebo, 2007; Lindahl, 2007; Lindahl, 2008; Krantz et al, 2009; Lindqvist, 2020;
Park & Chowdhury, 2022). Att genomfora hela resan innebér frén startpunkten som kan vara
bostaden till dess att de kommer fram till malet, en arbetsplats (Lindqvist & Lundélv, 2012).
Vigen till héllplatsen skall vara mojlig att ta sig fram péd. Det maste komma en farbar buss
eller sparvagn dar allt fungerar dnda fram till malet.

Personer med olika funktionsnedséttningar anviander inte kollektivtrafik i lika hog grad som
ovrig befolkning. Flertalet resor som genomfors av personer utan funktionsnedsittning ar
arbets- och skolresor, medan personer med funktionsnedsittning gor langt férre arbets- och
skolresor. De gor nagot fler inkdps och serviceresor. Utredare konstaterar att det kan bero pa
hinder 1 kollektivtrafiken (Trafikanalys, 2018).

P& ménga sparvagnshallplatser fram till knutpunkter, tar flera barnvagnar upp det utrymme
dir en rullstol skall std. Det innebédr att resendrer med rullstol méste vénta och ta 1
berdkningen att de maste vénta flera bussar eller sparvagnar for att komma vidare. Vid regn
och kyla omgjliggor det 1 praktiken resan. En annat hinder dr att resandet i sig innebdr stress
och oro over vad ofGrutsett som kommer att hianda eller om man 6verhuvudtaget kommer
fram.

Under resan maste mycket fungera. Det skall vara mojligt att forbereda pa eller avstigning vid
en hallplats, foraren skall se att man trycker pa den bla knappen och det skall inte vara fullt pa
vagnen eller bussen. Det ska heller inte finnas nagra berusade eller pdtraingande méanniskor
vare sig pa sparvagnen, héllplatsen eller vigen till och fran hallplatserna, inga barnvagnar pa
anslutningsbussar osv.

En sérskild utmaning blir det om en rullstolsresenér pabdrjar en resa, men vid byte upptécker
att det ar omojligt att komma vidare pd grund av vagnen dr full eller otillgdnglig,
fordonsrampen inte fungerar, att vind och regnskydd inte &r tillrdckligt eller sonderslaget vid
déligt vider. Detta gor att en rullstolsresenér hellre aker en lédngre stricka med egen rullstol dn
riskerar att fastna vid en byteshallplats. Detta forutsétter i sin tur att vigen ar skottad vintertid,
att det inte regnar och blaser for mycket eller att inga oférutsedda hinder dyker upp. Byten ér
liksom av- och pastigning ett stort stressmoment.

Resultatet av var undersdkning visar ocksa att respondenterna undviker byten, dels har det att
gora med att de da inte alltid kan berdkna vilken vagn som kommer och om den vagn som
kommer éar tillgdnglig, men ocksa for att undvika en osdker ramp. Det dr enklare att ta
rullstolen en ldngre strdcka dn att vinta pa en tillgdnglig sparvagn eller 4nnu sdmre, vinta pa
buss.
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Det finns f4 mojligheter att komma runt ett problem om man anvander rullstol till skillnad
mot andra resendrer som kan se alternativa resvdgar. Gar inte vagnen tar man exempelvis buss
med en alternativ strickning. Gar man inte av pa Marklandsgatan kan man aka till
Hogsbotorp. En rullstolsanvéndare, speciellt med manuell rullstol véljer andra végar fria fran
kanter, gropar, dalig asfalt, backar och mjuk beldggning dn en gédende och utvecklar en form
av fortrogenhetskunskap genom att ta sig fram med rullstol i trafikmiljon. Genom praktisk
trining skapar rullstolsanvdndaren en mental karta. Denna karta ser annorlunda ut dn den
giendes (Nordenstam, 1984:23f).

Mingden osdkra moment framkallar stress och dkad transportfattigdom. Bara vetskapen att
nagot kan hénda leder till “dkstress” eller “kollektivtrafikstress” som tar sig olika uttryck som
till exempel irritation 6ver medtrafikanter eller frustration dver att inte hinna till undervisning
eller sitt arbete 1 tid.

Stress Over tekniken har uppmérksammats i studien, exempelvis frdmst ndr rampen inte
fungerar, stress att foraren inte uppmérksammar att jag skall gi av, stress Over byte av vagn
dar det d4r mojligt att ta ndsta. Denna stress leder till olika reaktioner som irritation &ver
medresendrer ett overdrivet sidkerhets- och kontrollbehov att all teknik fungerar, att assisten
maste kontrollera att foraren dr uppmérksam eller att man helt enkelt undviker att anvénda sig
av kollektivtrafik.

5.1 Forslag pé atgarder

Undersokningen visar att flera insatser maste riktas inte enbart pd trafiken och sparvagnar
utan dven andra delar av det offentliga rummet. En 6kad tyngdpunkt i framtiden méste ldggas
pa hela resan det vill sédga vagen till och fran héllplatsen. Exempelvis maste den personliga
assistansen fungera i praktiken och hissar samt att dorrar i bostaden vara anvéndbara.

Studien visar pa vikten av ett stdd pa resan, en vird eller en assistent som i praktiken
mojliggor sparvagnsresan. En respondent har slutat anvénda sig av kollektivtrafiken pa grund
av indragen assistans. En tdgvird skulle kunna vara ett steg mot ett sjdlvstiandigt resande. Det
skulle ocksa kunna vara en 16sning for ménga andra grupper av trafikanter eftersom tdgviarden
inte skulle vara till enbart for personer som anvénder rullstol.

Det finns ménga grupper som behover tillgidngliga fordon och det ar darfor viktigt att kunna
flytta fokus fran rullstolsédkare 1 kollektivtrafiken till resendrer som behover sdker och trygg
resa, dldre, arbetare med verktyg, gravida och resendrer med manga paket och barkassar etc.

Ett annat forslag till atgird for att skapa trygghet i samband med sparvagnsresor ar att infora
en sa kallad “realtidsapp”. I en realtidsapp kan de resande se 1 sjdlva appen om det gar att byta
vid en speciell knutpunkt med bild om i realtid hallplatsen dr uppgrivd eller skydden
sonderslagna. I en sddan app skulle det dven vara mgjligt att se om det gér att anvdnda
kollektivtrafiken ndr det &r livligt pd stan exempelvis vid skolavslutning, mycket folk vid
Liseberg eller en fotbollspublik som skall passera igenom stan. Ett forslag skulle kunna vara
att realtidsappen kopplas till trafikkameror och viderkameror 6ver Goteborg.
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Ett tredje forslag som har aktualiserats i projektet dr satsningar pé servicecenter sk kallade
“varmestugor” vid de stora knutpunkterna. En sddan atgérd skulle ocksd kunna vara en steg
mot “inga sérlosningar”. I virmestugan skulle det till exempel kunna finnas en kiosk med
kaffeservering. Om védrmestugan &r bevakad skulle detta &ven kunna ses som en
trygghetsskapande atgéird. Ett fjarde forslag for att skapa trygga och komfortabla miljoer 1
samband med sparvagnsresande for alla, skulle vara att det skapades “inbyggda
sparvagnshallplatser och busstationer. Exempel pa detta ar tak over bussar vid Frolunda torg
och Angered. En 6vergéng till elbussar ger inga avgaser i en trafikhall.

Tva andra forslag till trygghetsskapande och skadeforebyggande atgirder vid sparvagnsresor
skulle kunna vara ett inférande av sa kallade “knutpunktsvdrdar”. Dessa knutpunktsvardar
skulle finnas vid de stora knutpunkterna och ha till uppgift att hjélpa resenérer att komma av
och pé samt kunna ge rad och information om bésta fardvigen. Avslutningsvis skulle dven
nedsdnkta spar kunna mdjliggora en okad tillgédnglighet vilket innebér att ramper inte skulle
behdvas i dessa miljoer.

Utifran studiens resultat dr det ocksa mojligt att se vilka atgarder som skulle pé ett konkret
satt forbittra savél trygghet som sdkerhet vid sparvagnsresor i staden. Hér &r det viktigt att
vara medveten om spdrvagnsmodellerna och vilka utformningar som dessa har. Det &r ocksa
viktigt att inte tumma pd form och smakfull utformning pa funktionalitetens och
tillgénglighetens bekostnad.

Var studie visar ocksa att det finns kunskapsluckor nér det handlar om utrymning av sparvagn
till exempel vid en olycka eller brandtillbud. Hur ser utrymningsplanerna for personer med
funktionsnedsédttning ut i spdrvagn? Vem har ansvaret for utrymning vid brand och evakuering
ur sparvagnen innan riddningstjénsten &r pa plats?

5.2 Vidare forskning

Var forskningsstudie visar att det finns fortsatt behov av forskning om den héllbara staden
som helhet. Studien har visat att det finns flera omraden och frigor som skulle vara bade
nddvindiga och intressanta att fokusera vidare pd. Vi behover bland annat mer kunskap om
savdl risker, incidenter som olyckor som intridffar med rullstol i kollektivtrafiken. Det &r inte
heller ként vilka langsiktiga konsekvenser som sddana olyckor far for ménniskan utifran sévil
fysiskt som psykiskt vilbefinnande. Likasd saknas hér kunskap om hur risker, incidenter och
intrdffade olyckor inverkar pd ménniskors fortsatta resande och mobilitet med exempelvis
sparvagnar i framtiden. Var undersokning visar ocksé att det behdvs sévil kvantitativ som
kvalitativ forskning om olyckor som foranletts av olika faktorer som till exempel elstolstopp,
fotplattor som faller av, risken att falla ur rullstolen, att vélta 1 kurvorna och att rampen
lossnar och faller ner.
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Bilaga 1: Fotodokumentation — olika sparvagnsmodeller och teknik
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Bild 1. Den senaste sparvagnen, M33. Foto: Jorgen Lundalv
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Bild 2. Den senaste sparvagnen, M33. Foto: Jérgen Lundélv
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Bild 3. Sparvagn M31. Foto: Jorgen Lundélv

Bild 4. Sparvagn M29. Enkelvagn, en icke tillgdnglig sparvagn

Foto: Per Olof Larsson
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Bild 6. Sparvagn M31, signalknappar for ramp. Foto: Per Olof Larsson

Bild 7. Sparvagn M31, ramp ur funktion. Foto: Per Olof Larsson
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Bild 8. Sparvagn M31, med manuell ramp och trappor
upp till hdggolvdelen. Foto: Per Olof Larsson

Bild 10. Sparvagn M32, interior. Foto: Per Olof Larsson
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Bild 11. Brant gangvig fran hallplatsen for rullstolar, kortare trappor for gaende.

Foto: Per Olof Larsson

Bild 12. Tre véagar fran hallplatsen. En kort for gdende, en mycket brant for ex barnvagnar

och en mycket lang for rullstolar. Foto: Per Olof Larsson
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Bild 13-15. Vindslinga med tre hallplatser. Overst pastigning for giende med
stort avstand fran vagnsgolv till perrong. I mitten avstigning for samtliga.

Nederst 6pphdjd perrong och pastigning for rullstolar. Foto: Per Olof Larsson
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Bild 16. Litet avstdnd mellan vagnens golv och perrong till vanster.

Stort avstdnd mellan vagngolv och perrong till hdger. Foto: Per Olof Larsson

Bild 17. Sparvagn M33 med utfélld ramp och infélld ramp.
Pa M33 finns en uppmaning till passagerare att inte trampa pa rampen.

Foto: Per Olof Larsson
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Bild 19. Spéarvagn M33. Foto: Per Olof Larsson
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Bild 20. Sparvagn M33, nddbroms som inte gar att na for en

rullstolsanvindare. Foto: Robert Kindberg

Bild 21. Trasig display. Den hogra sidan ar svart.

Foto: Per Olof Larsson
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Bild 22. Hinder i gatumiljon for rullstol med nivaskillnader.

Foto: Jorgen Lundilv

Bild 23. Markeringar for personer med synnedsattningar

och sparhinder for rullstolar. Foto: Jérgen Lundélv
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Bild 24. Réfflade ytor for personer med synnedséttningar
som innebdr ett hinder for rullstolar. Den hdgra sidan

ar avfasad kant for rullstol. Foto: Jorgen Lundilv

Bild 25. Réfflad yta och gulmarkering for personer

med synnedséttning. Foto: Jorgen Lundéilv
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Bild 26. Rullstolar, barnvagnar och cyklister ska
kompromissa om utrymme. Nivaskillnad upp mot trottoar.

Foto: Jorgen Lundélv

Bild 27. Ostddad och illaluktande hissutrymme.

Foto: Per Olof Larsson
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