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Forord

Denna rapport innehaller resultat fran en delstudie inom projektet Strategier for hallbar
tillganglighet med kollektivtrafiken — nya satt att hantera sociala konsekvenser och behov
I kollektivtrafikens planering.

Projektet &ar initierat av forskare vid K2 tillsammans med kollektivtrafikbranschen som
ser ett behov av djupare kunskap om, och ett storre hansynstagande till, sociala aspekter
och olika gruppers behov. Delstudien har genomforts av en projektgrupp fran VTI
(Statens vag- och transportforskningsinstitut) bestdende av forskningsledare Lena Levin,
senior forskare Jonna Nyberg och forskningsassistent Robin Nuruzzaman.

Delstudien ar upplagd som en fallstudie och underséker ett strategiskt urval av anvandare
och potentiella anvandare av kollektivtrafik i tva geografiska omraden, staden Alingsas i
Vaéstra Gotaland och stadsdelen Fagersjo i Stockholm. Rapporten bidrar med férdjupade
kunskaper om dessa anvandargrupper och deras utmaningar avseende Kkollektivtrafik i
olika geografiska kontexter. Rapporten bidrar ocksd med fdrslag pa metoder och
rekommendationer.

Ett stort tack till alla som deltog i fokusgrupper och intervjuer, era beréttelser &r
vardefulla, samt till de lokalt férankrade personer (personal pa aldreboende, motesplats
for aldre, fritidsgard, och forskola) som hjélpte till att formedla kontakt med deltagare
och boka lokaler for fokusgrupperna. Tack &ven till de representanter fran
kollektivtrafikbranschen som kommit med idéer, forslag och aterkoppling vid vara
referensgruppsmaten, Sarskilt tack till Sara Eriksson, Anders Wretstrand och Ulrik
Berggren som laste och granskade slutrapporten.

Lund, Januari 2025
Lena Levin, projektledare for delstudien
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Sammanfattning

For att fler ska resa mer hallbart i Sverige behovs mer kunskaper om olika
anvandargruppers behov. Den har fallstudien har studerat anvéndargrupper som
planeringen vanligtvis inte riktar sig till och dér det visat sig att planeringen ocksa saknar
kunskaper om dessa gruppers behov och upplevelser av vad kollektivtrafiken kan bidra
med. Rapporten och sammanfattningen avslutas med en lista med forslag och
rekommendationer.

Alingsas i Vastra Gotaland och stadsdelen Fagersjo i Stockholm valdes ut omraden med
geografisk narhet till storstadernas (Goteborg och Stockholm) utbud men med potentiellt
lagre tillganglighet till kollektivtrafik. Rekrytering av boende pa de tva orterna har skett
genom samarbete med lokala medborgarorganisationer, ett dldreboende, en fritidsgard
samt en forskola.

Pensionarer, ungdomar, vardnadshavare till forskolebarn och personer med
funktionsnedsattning (synnedsattning) fran Alingsds och Fagersjo rekryterades,
sammanlagt deltog 33 personer. Metoderna fokusgruppssamtal och semistrukturerade
individuella intervjuer valdes for att fa fordjupad kunskap om deltagarnas utmaningar och
erfarenheter av kollektivtrafiken dar de bor.

I samband med fokusgrupperna anvéndes metoden vardagskartor, som bestod dels av
utskrifter av fysiska kartor, dels mentala kartor som deltagarna ritade sjalva. Metoden har
anpassats vid varje datainsamlingstillfalle till de olika anvéndargruppernas preferenser att
uttrycka sig.

Metoden att intervjua “pd spring” utanfér en forskola, var ett bra satt att na
vardnadshavare till forskolebarn, eftersom det visade sig svart att hitta tider for
fokusgrupper som passade den malgruppen.

En utmérkande skillnad mellan de olika grupperna ar att grupperna aldre och personer
med synnedsattning begransas pa grund av sina fysiska formagor i storre utstrackning an
ungdomar och vardnadshavare i mojligheten att resa med den ordinarie kollektivtrafiken.
Det finns &ven skillnad i det geografiska vardagsresandet dér personer med
synnedséttning och &ldre tenderar att vara mer lokala i sitt resande, medan ungdomar och
vardnadshavare reser langre avstand pa till skola och arbete.

Det &r dven vért att notera likheterna som finns mellan de till synes olika
anvandargrupperna: en mobilitet som ar mer komplex, bestaende av flera delresor (for
barnfamiljer) och ett mer varierat resande med olika destinationer (for pensionérer och
personer med synnedsattning) an for den genomsnittlige pendlaren. Flera ungdomar har
ocksa komplexa resmonster pa fritiden.

Vissa grupper, framfor allt personer med synnedséattning men ocksa en del aldre, hade
ocksa svarigheter att tillgodogora sig digital information pa grund av
informationstavlornas grénssnitt och saknar alternativ till digitala tidtabeller i
kollektivtrafiken.
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Rapporten avslutas med nagra férslag och rekommendationer, bland annat:

Forbattringar av trafiken

e Underlatta for dem som har komplexa resmonster och exempelvis behdver gora
kedjeresor (som innebar flera stopp pa vagen i kollektivtrafiken).

e Exempelvis olika former av anropstrafik med flexibla tider, strackor, fordon, etc.

e Kedjeresor kan se olika ut i olika geografiska omraden och varje region kan
behova gora egna kartlaggningar.

Ekonomi

e Se kostnaderna for kollektivtrafiken i ett sammanhang, dar &ven halsoaspekter
och boende vigs in. Oka samarbetet mellan aktorer: exempelvis trafik- och
bostadsforsorjning.

e Varna om &ldre kollektivtrafikresenarer, speciellt de som inte har kérkort och bil
(pga. alder eller inte har rad). Ett exempel ar pensionarerna i Alingsds som
uppskattade mycket mojligheten att resa gratis inom sin kommun och uttryckte
att de inte skulle kunna komma ut lika ofta om den méjligheten inte fanns.

Planering

e Genomfor systematiska sociala konsekvensbedomningar (SKB/SKA), som
involverar olika anvandargrupper, till grund for planeringsarbetet.

e Dokumentera framgangsexempel. Skapa en kunskapsbank med goda exempel.
Dela kunskaper mellan regioner/stader/distrikt.

o Fortsatt arbeta med att forbattra mojligheter att resa med kollektivtrafik for aldre
och personer med funktionsnedsattning genom olika mobilitetsldsningar.
Exempelvis kan ordinarie persontrafik kanske behdva kunna kombineras med
fardtjanst vissa tider pa dygnet, sa som personerna med synnedséttning ger uttryck
for i denna studie.

Metoder

e Kovalitativa metoder, exempelvis fokusgrupper, intervjuer och observationer, ar
bra komplement till traditionella kvantitativa datainsamlingsmetoder och de
resvaneundersokningar som tillampas i planeringen.

e Kunskap om geografin och den lokala demografin &r viktig. Ta fram
vardagskartor som illustrerar anvandarnas viktigaste fardvagar och olika platser i
relation till kollektivtrafiken.

Dialog och samverkan

e Utveckla kontakter och samarbete med kommuner, fritidsgardar, lokala
foreningar, m.fl., for att rekrytera deltagare och ordna lokal for dialogmoten.

e | den hér studien fann forskarna att det var svart att rekrytera vardnadshavare med
sma barn till fokusgrupper. Istallet genomfordes intervjuer “p& sprang” utanfor
forskolan, en metod som provats dven i andra mobilitetsstudier och kan
rekommenderas.

e “Walk—along”-intervjuer ar en annan metod som kan rekommenderas. Da gar
intervjuaren tillsammans med intervjupersonen pa dennes vég till taget eller
bussen och staller fragorna, eller aker med pa resan (jfr. Bartlett m.fl., 2023).
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1. Introduktion

1.1. Inledning och syfte

Kollektivtrafikplaneringen har under manga ar prioriterat sa kallat starka strak”, som
bygger pa att erbjuda resor for resenarer pa de mest efterfragade strackorna och tiderna
och med huvudsakligt fokus pa pendling till och fran arbete och skolor/utbildning.

Detta upplagg innebar att manga personer som inte reser regelbundet mellan bostaden
och arbetsplatsen eller skolan upplever att kollektivtrafiken inte passar deras behov. Det
kan handla om deltidsarbetande, personer med oregelbundna arbetstider, ungdomars
fritidsresor, aldre personer, och personer som behéver mer tid eller extra stod for att kunna
anvénda den ordinarie kollektivtrafiken.

Kollektivtrafikplaneringen &r intresserad av och vill utdka tillgangligheten for personer
som kan tankas befinna sig utanfor de starka-straken och pendlingstiderna, dels for att
oka rattvisan (jamna ut ojamlikheter vad galler tillgang till transporter), dels for att fler
bor resa mer hallbart i Sverige.

| den héar fallstudien har uppdraget fran K2 varit att studera nagra anvandargrupper dar
det visat sig att planeringen ocksa till viss del saknar kunskaper kring behov och
upplevelser av vad kollektivtrafiken kan bidra med. Kunskaperna kring olika
anvandargrupper skiftar mellan regionerna och studien kan darfor inte generaliseras till
alla geografiska omraden i Sverige, men den bidrar med ett utvidgat tankesétt och
metodforslag.

Syftet med studien har varit att undersoka tillgangen till kollektivtrafik for ndgra specifika
grupper som befinner sig utanfor starka strak-planeringen och ge forslag pa metoder och
strategier som kan anvandas i planeringen. Féljande fragor har véglett studien:

e Vilka ar konsekvenserna av starka strak-principerna: hur ser behovet av
tillgdnglighet ut och vilka ar utmaningarna for olika anvandargrupper i olika
geografiska sammanhang dér planeringen har prioriterat ’starka strak”?

o Vilken roll spelar kollektivtrafiken, eller kan kollektivtrafiken spela for att mota
dessa behov?

¢ Vilka metoder och strategier kan anvéandas for att forbattra kunskaperna om olika
anvandargrupper i olika geografiska sammanhang och battre méta deras behov?

Rapportens disposition

Efter inledningen (1.1.) kommer en kort beskrivning av studiens upplagg (1.2.) och de
lokala kontexter som studerats (1.3.). Darefter foljer kapitel 2 som beskriver for rapporten
viktiga begrepp och teoretiska utgangspunkter (avsnitt 2.1.) samt policy, lagar och
konventioner (avsnitt 2.2.) som gar att applicera pa omradet. | kapitel 3 ges en beskrivning
av metoder och data, foljt av kapitel 4 som innehaller studiens resultat fran intervjuer och
fokusgruppen. Slutligen ges i kapitel 5 Diskussion och rekommendationer.
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1.2. Studiens upplagg

Studien inleddes med att intervjua planerare pa regional och kommunal niva i olika delar
av Sverige, sammanlagt atta personer. De arbetade vid tillfallet for intervjuerna i Vastra
Gotaland, Skane, Stockholm, Orebro, Sérmland och Géavle. Orten Alingsds i Vastra
Gotaland och Fagersjo i Stockholms stad, pekades utifran intervjuerna och i samrad med
projektets referensgrupp ut som omraden med geografisk narhet till storstadernas
Goteborg och Stockholm utbud men med potentiellt lagre tillganglighet till kollektivtrafik
for grupper som inte reser enligt starka-strak-principen. Darefter riktades fokus pa
anvandare och potentiella anvandare av kollektivtrafik i Alingsds och Fagersjo.
Pensionarer, ungdomar, vardnadshavare till forskolebarn och personer med
funktionsnedséttning (synnedséttning) bjods in att delta i fokusgrupper och intervjuer,
sammanlagt 33 personer. (Se Metod och data, kapitel 3). De tva orterna inom fallstudien
ar specifika och kunskaper om anvandare och potentiella anvéndare av kollektivtrafiken
som framkommer i studien &r kontextbundna, men kan ocksa ses som exempel pa
mojligheter och utmaningar som forekommer péa andra liknande platser (jfr. Flyvberg,
2011; Yin, 2018).

1.3. Fakta om orterna

Alingsas

Alingsas kommun (se Figur 1) har ar 2024 enligt kommunens hemsida lite drygt 42 000
invanare varav tatorten Alingsas utgor ca 27 000 invanare. Av invanare i aldrarna 20-64
ar forvarvsarbetar 85 procent. Alingsas tillnér darmed de 25 procent av kommunerna i
landet som har hogst andel forvéarvsarbetande. Av Alingsasborna pendlar nastan dubbelt
s& ménga ut ur kommunen som in till kommunen. Ar 2021 pendlade 8 867 personer (=43
procent av alla forvarvsarbetande invanare) ut fran kommunen, framst till Goteborg
(https://www.alingsas.se/kommun).

I Alingsas erbjuds gratisresor i kollektivtrafiken for dldre och ungdomar. Kommunerna i
Vastra Gotalandsregionen erbjuder sina dldre folkbokférda invanare ett seniorkort med
seniorbiljett. Seniorbiljetten géller for gratis resa med kollektivtrafiken i den zon som
kommunen tillhér. Kommunerna betalar for resorna och bestammer fran vilken alder som
seniorbiljetten ska galla (65, 70 eller 75 ar). | Alingsas galler biljetten for
kommuninvanare fran 65 ars alder. Alingsas kommun erbjuder ocksa ungdomar fran
arskurs 7 till 2:an pa gymnasiet gratis sommarlovskort pa resor med den regionala
kollektivtrafiken Vasttrafik. Satsningen galler atminstone till och med ar 2026 (sa lang
som nuvarande budget stracker sig).
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Figur 1 Alingsas kommun (Google Maps).

Fagersjo

Fagersjo (se Figur 2) &r en stadsdel inom Stockholms kommun med cirka 3 000 invanare
och som ingar i Farsta stadsdelsomrade med cirka 62 000 invanare enligt kommunens
omradesfakta (https://start.stockholm/om-stockholms-stad/utredningar-statistik-och-
fakta/statistik/omradesfakta). Andelen sysselsatta i arbete ar 74 procent. | Fagersjo bor
procentuellt fler 25-35-aringar an i dvriga Stockholm medan andelen tonaringar ar farre
procentuellt sett. Det finns livsmedelsbutik men narmaste omrade for heltackande service
och handel &r Farsta centrum dit det ar cirka 3 kilometer.

| Stockholms lan erbjuds ocksa gratishiljetter pa den regionala kollektivtrafiken SL for
ungdomar fran aret de fyller 12 till och med aret de fyller 18 ar. Kortet galler under loven
(sportlov, pasklov, sommarlov, hostlov och jullov). Stockholm erbjuder inte
gratisbiljetter for seniorer, men har rabatterade priser for personer under 20 ar och over
65 ar.
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2. Teorier kring rattvisa och mobilitet

| det hér kapitlet ges en overblick dver teorier som ligger till grund for och har véglett
arbetet med studien. Kapitlet avslutas med politiska ramverk, regler och lagtexter som
har relevans for omradet social hallbarhet och kan motivera ett intensifierat arbete med
hallbar tillganglighet i kollektivtrafiken.

Nagra viktiga utgangspunkter och begrepp ar hamtade fran tidigare K2-studier och andra
publikationer om social hallbarhet i transportsammanhang. Exempelvis att social
hallbarhet handlar om att satta manniskan i centrum i stallet for till exempel trafikmiljon
eller fardmedlen. Utifran denna standpunkt & manniskors véalfard och fungerande
vardagsliv éverordnade mal i transportplaneringen, och transportsystemet utgor en
mojliggorare (i vissa fall en forutsattning) for vélfard och val fungerande vardag, eftersom
fysiska forflyttningar ofta behdvs for att manniskor ska kunna fa tillgang till service och
genomfora vardagliga aktiviteter sasom arbete/utbildning, omsorg, inkdp och
kultur/idrott. Utifran detta betraktelsesatt ar transportsystemet ett atagande som avilar det
allmanna (kommuner, regioner och staten) i syfte att sakerstalla ett visst matt av valfard
for invanarna (se t.ex. Levin & Gil Sola, 2021). | denna studie ar det de vardagliga
persontransporterna och den lokala och regionala tillgangligheten som star i fokus.

Hallbar tillganglighet definieras som att manniskor pa ett miljomassigt hallbart och
ekonomiskt 6verkomligt sétt kan na viktiga malpunkter i sin vardag, och knyter darmed
samman den ekologiska, den ekonomiska och den sociala dimensionen (jfr. Christensen,
Hvidt Breengaard & Levin, 2023). Begreppet relateras av Gil Sola med flera (2018, 2019)
och Hrelja med flera (2024) bade till ett individ-/anvandarperspektiv och till ett
policy/planeringsperspektiv. Det gar ocksa att gora en distinktion mellan begreppen
anvandarperspektiv och anvandarnas perspektiv. Nar ett anvandarperspektiv anvands i
planeringen  avses ofta  resvaneundersokningar,  kundnojdhetsmétningar i
kollektivtrafiken, befolkningsdata och liknande, medan man for att forsta anvandarnas
perspektiv ofta behdver utbka kunskapsinhdmtningen med metoder dér anvéndare och
potentiella anvandare far komma till tals och kan sétta ord pa och utveckla sina
perspektiv.

| en utvérdering av arbetet med forstudier for kollektivtrafiken i fem orter i Vastra
Gotalandsregionen framkom att hallbarhetsaspekter och sociala perspektiv inte
tillrackligt har beaktats (Tyréns, 2024; se aven Trivector, 2015) och darfor har verktyg
for sociala konsekvensbeddmningar /-analyser (SKB/SKA) tagits fram och borjat
anpassas till utvecklingen av kollektivtrafik (se t.ex. Region Kronoberg, 2018; Vasttrafik,
2022). En av utmaningarna som ndmns i ndmnda konsultrapporter &r att de sociala
aspekterna upplevs som abstrakta och inte méatbara i samma utstrdckning som andra
hallbarhetsaspekter. Barnperspektivet, jamstalldhet och jamlikhet, trygghet och séakerhet,
och halsa upplevs svara att hantera i och med att ansvaret for fragorna inte ar tydligt
definierat. Darfor hanteras de inte systematiskt genom hela processen. Diskussionen om
sociala aspekter initieras forst nar sociala konsekvensanalyser har genomforts vilket ofta
sker sent i processen, nar trafikforandringarna redan ar foreslagna. Invanarnas delaktighet
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ar manga ganger otillracklig och analysunderlagen begransade till inkomna
kundsynpunkter. Det uppges saknas underlag och riktlinjer for hur prioriteringar ska
goras och utmaningar med att tolka tillganglighetsaspekter med hjélp av resandestatistik.
En medvetenhet finns att radande arbetssatt kan ge missvisande bilder av resandemaonster,
intressen och malkonflikter mellan olika resenarsgrupper och olika typer av resor
(Tyréns, 2024).

2.1. Teoretiska utgangspunkter

Projektet tar sin utgangspunkt i teorier om inkludering och rattvisa, och knyter an till den
forskningstradition som gar under benamningen mobilitetsrattvisa (mobility justice)
(Cass, Shove & Urry, 2005; Sheller, 2018). Det handlar om att samhallets resurser, i det
hér fallet tillgang till transporter (och specifikt kollektivtrafik), ska fordelas efter vars och
ens behov och att ingen ska bli lamnad utanfor. Mobilitetsbegreppet omfattar enligt denna
teoribildning olika former av rérlighet och knyter an till begreppet tillganglighet. |
grunden &r det inte mobiliteten i sig sjalvt som &ar huvudsyftet utan det som kan uppnas
med hjalp av mobilitet/rérlighet. Med mobiliteten kan vi na olika mal, vi anvander oss av
korta eller langa forflyttningar, beroende pa var malpunkterna befinner sig. I det optimala
samhallet ur hallbarhetssynpunkt kan resandet minimeras om bostader, service, arbete,
utbildning, kultur och annat som vi behover lokaliseras ndra varandra (Grieco & Urry,
2016; Sheller, 2018).

Mobilitetsrattvisa handlar om vilka som far fordelar och nackdelar av en viss policy,
planering eller atgard, och som kan leda till inkludering eller exkludering i samhéllet pa
olika nivaer (Church m.fl., 2020; Clifton & Moura, 2017; Jones & Lucas, 2012; Lucas,
2004, 2006; Lucas m.fl., 2016). Social inkludering/exkludering i transportmobilitet ar
relaterad till olika faktorer och nivaer (skalor) som delvis ar 6verlappande eller korsande:

« Individuellt: Alder, kon, etnicitet, funktionsférmaga, halsa, etc.

 Strukturer pa lokal niva: Geografiska distrikt, byar och stader, tillgang eller
franvaro av kollektivtrafik, samhallsservice, etc.

 Strukturer pa regional, nationell och global niva: Lokalisering av hogre
utbildning, arbete, etc., men &ven makt och inflytande dver transportsystemet och
samhallets basutbud kan vara strukturellt organiserat och lokaliserat pa ett satt
som underlattar eller forsvarar for vissa grupper beroende pa individens formagor
och var de bor.

For att forsta samband mellan olika kategorier och skalor kan ett intersektionellt
perspektiv vara anvandbart, det vill séga flera aspekter kan behdva beaktas samtidigt och
analyseras i ett sammanhang (se t.ex. Lindkvist Scholten & Joelsson, m.fl., 2019;
Christensen, Hvidt Breengaard & Levin, 2023). Begreppet intersektionalitet syftar till att
belysa hur olika faktorer dverlappar eller korsar varandra och har anvénts mycket inom
genusforskning och jamstalldhetsarbete (se till exempel jamstalldhetsmyndighetens
webbsida jamstalldhetsmyndigheten.se). Exempelvis kan individer som férsoker anvanda
transportsystemet maota olika utmaningar beroende pa sin alder, kon, hélsa,
funktionsférmaga och dessa utmaningar kan ocksa vara olika beroende pa lokala
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forutsattningar. Boende i stad respektive landsbygd kan uppleva olika utmaningar vad
galler tillgang till basala funktioner sasom butiker, barnomsorg, utbildning, arbete och
fritidsaktiviteter, och mobilitetsbehoven for att nd sadana basala funktioner kan variera.
Exempelvis har kvinnor och mén ofta olika erfarenheter av offentliga miljéer och kvinnor
uppger oftare att de anvander kollektivtrafiken mer sparsamt pa kvallar och néatter, mot
bakgrund av hur de brukar bli bemoétta av andra resenarer eller personer som uppehaller
sig pa stationer och hallplatser (jfr. Dymén & Ceccato, 2012). En resenar som ledsagar
barn eller &ldre i en viss situation kanske ror sig i ett annat tempo &n hen vanligtvis gor,
och tva personer i samma alder kan ha olika forutsattningar beroende pa exempelvis
funktionsformaga, kunskaper om och tillgangen till digital information (jfr. Hansson
m.fl., 2023).

2.2. Policy, lagar och konventioner

Planeringen efterfragar ofta riktlinjer som kan anvandas i arbetet med social hallbarhet
och konkreta rad och anvisningar. Det finns bade nationell policy, lagtexter och
internationella konventioner som kan appliceras pa socialt hallbart samhélle och mobilitet
och transportplanering. Nedan foljer ndgra av dessa. For de transportpolitiska malen och
Diskrimineringslagen goérs kontinuerliga uppfdljningar som kan relateras till
transportsektorn. Samtliga omraden ar foremal for forskning och utveckling kopplat till
transporter och mobilitet, men av utrymmesskél kan inte allt refereras hér. Detta ska inte
ses som en heltdckande oversikt.

Transportpolicy (Proposition 2008/09:93). Styrdokumentet for transportsektorn i
Sverige bestar av ett 6vergripande mal om att transportpolitiken ska sékerstalla en
samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for naringslivet
och medborgarna i hela landet, vilket specificeras i funktionsmal och hansynsmal.

Funktionsmalet innebér att “transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska
medverka till att ge alla en grundldggande tillgdnglighet med god kvalitet och
anvandbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska vara
jamstallt dvs. likvardigt svara mot kvinnors respektive méns transportbehov.”
Héansynsmaélet innebdr att “transportsystemets utformning, funktion och anviandning ska
anpassas till att ingen ska dodas eller skadas allvarligt samt bidra till att det dvergripande
generationsmélet for miljo och miljokvalitetsmédlen nds samt bidra till 6kad hélsa”
(Trafikanalys, 2024, s.13).

Trafikanalys genomfor arliga utvarderingar av de transportpolitiska malen. | senaste
uppfoljningen beddmdes funktionsmalets tillstind sammantaget ha haft en negativ
utveckling sedan malen antogs 2009. Mest orovéackande anser Trafikanalys ar
utvecklingen av standard och tillforlitlighet. Har pekas pa saval tagtrafiken, jarnvagars
och végars standard. Upplevd anvandbarhet for personer med funktionsnedsattning har
ocksa forsamrats. Trafikanalys konstaterar att det finns stora geografiska variationer vad
galler tillganglighet bade for att nyttja transportsystemet och for att na Onskade
malpunkter, ett monster som inte forefaller minska over tid” (Trafikanalys, 2024, s. 24).
Samtidigt har den ekonomiska mojligheten att resa minskat for personer som tillhor
ekonomiskt svagare hushall. ”Endast en minoritet av hushéllen med lag ekonomisk
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standard har haft en inkomstutveckling som 6vertraffar kostnadsokningarna det senaste
aret. Det géller bade for att resa med bil och for kollektivtrafikresor” (ibid). Till positiva
aspekter raknas den 6kade majligheter att na god tillganglighet utan transporter. Men det
ar framst de som redan har god fysisk tillganglighet som fatt annu béttre tillganglighet
tack vare digitaliseringen da bredbandsuppkopplingen &r storst i tatbebyggda omraden.
Samtidigt pekas pa en halsorisk i tendenserna till farre fysiskt aktiva resor hos
befolkningen (Trafikanalys, 2024).

Diskrimineringslagen (SFS 2008:567) &r en svensk lag som alla féretag, myndigheter
och invanare ska folja. Den avser att motverka diskriminering oavsett kon,
konsoverskridande identitet eller uttryck, etnisk tillhdrighet, religion eller annan
trosuppfattning, funktionsnedsattning, sexuell laggning eller alder. Statistiken Gver
anmalningar till Diskrimineringsombudsmannen (DO) och SOM-undersékningen (SOM-
institutet, 2024) visar att flest personer upplever sig diskriminerade i arbetslivet eller
skolan, men att diskriminering férekommer inom manga delar av samhéllet. Kvinnor och
personer under 30 ar uppger i hdgre grad &n andra att de har blivit diskriminerade, enligt
DO:s rapport. Det géller totalt for alla diskrimineringsgrunder men sérskilt for grunderna
kon och alder. Enkatundersékningar visar att manga personer i Sverige upplever sig
diskriminerade pa ett satt som har samband med alder, inom bade gruppen unga och éldre
finns de som upplever aldersdiskriminering och 17 procent av den anmalda
aldersdiskrimineringen skedde i kollektivtrafiken, framgar av DO:s rapport (2024). DO
har utformat riktlinjer for hur ett systematiskt arbete mot diskriminering bor ga till
kontinuerligt i fyra steg: undersoka, analysera, atgarda och folja upp. Det &r en cirkular
process som upprepas succesivt och stegvis och riktlinjerna pekar ocksa pa att arbetet mot
diskriminering ska bygga pa aktiva atgarder och samverkan mellan olika aktorer.

Sveriges jamstalldhetspolicy. Det évergripande malet &r att kvinnor och mén ska ha
samma makt att forma samhallet och sina egna liv. Jamstallhetspolitiken i Sverige har
idag sex delmal som riksdagspartierna har enats om. Dessa ar 1) Makt och inflytande, 2)
Ekonomi, 3) Utbildning, 4) Obetalt hem och omsorgsarbete, 5) Hélsa, och 6) Méans vald
mot kvinnor ska upphdra. All politik och offentlig verksamhet i Sverige ska arbeta med
jamstalldhetsintegrering (Proposition 1993/94:147; Jamstélldhetsmyndigheten 2024,
Regeringskansliet, 2016). Det innebar att systematiskt synliggdra och analysera vilka
konsekvenser offentliga och privata forslag och beslut rérande transportsystemet far for
kvinnor respektive man och att verksamhetsanpassa malen i transportplaneringen (se t.ex.
Faith-Ell & Levin, 2021; Halling, Faith-Ell & Levin, 2016; Levin & Faith-Ell, 2019).

CEMR-deklarationen (The European Charter for Equality at Local and Regional Level).
Manga regioner och kommuner har anslutit sig till CEMR-deklarationen om jamlikhet,
jamstalldhet och rattvisa. Deklarationen omfattar alla aspekter av verksamheten, saval det
politiska arbetet som arbetsgivarfragor och servicen till invanarna. Deklarationen antogs
2006 och uppdaterades 2022 (European Charter for Equality, 2022). Den ansluter till
Agenda 2030 och Sveriges kommuner och regioner (SKR) har gjort en matris som visar
hur artiklar i CEMR-deklarationen hanger samman med Agenda-mal och delmal (SKR,
2024).

Agenda 2030 Hallbarhetsmalen (Sustainable Development Goal, SDG) ar 17 till antalet.
De mal som framforallt knyter an till mobilitetsrattvisa och hallbar tillganglighet i
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kollektivtrafiken & malen: 1) Ingen fattigdom, 4) God hélsa och vélfard, 5) Jamstalldhet,
10) Minskad ojamlikhet, samt 11) Hallbara stader och samhallen (UN, 2015).

FN:s konvention om barnets rattigheter antogs 1989 och har sedan inkorporerats i
svensk lag. Lagen borjade galla ar 2020 (Proposition 2017/18:186). | studier av
barnkonventionen i relation till kollektivtrafiken har konstaterats att konventionens
implementering i den svenska lagstiftningen inte har inneburit storre férandringar hos
svenska regionala kollektivtrafikmyndigheter (Alm, Eriksson & Hermansson; 2023;
Eriksson & Alm, 2023). Det beror enligt dessa studier pa flera orsaker sasom bristande
stod och vagledning fran nationella myndigheter, politiska mal for kollektivtrafiken som
inte inkluderar barn, samt barnperspektiv i planeringen som inte utvecklas till att ocksa
inkludera barnen. Samtidigt pagar utveckling av metoder for att inkludera barns
perspektiv i de barnkonsekvensanalyser som ibland gors i samband med storre
transportinfrastrukturprojekt (Henriksson, m.fl., 2025).

Konventionen om réattigheter for personer med funktionsnedsattning (UN, 2006).
Sedan 2009 &r Sverige bundet till konventionen (Proposition 2008/09:28). Konventionen
ar en komplettering och forstarkning av konventionen for manskliga rattigheter och syftar
till att avlagsna och forebygga hinder for att personer med funktionsnedsattning ska kunna
uppbara sina manskliga rattigheter. Konventionen behandlar bland annat fragor om
jamlikhet och icke-diskriminering, barnperspektiv, tillgdnglighet och ratten att leva ett
sjalvstandigt liv och att kunna delta i samhallet. For att nd det nationella malet inriktas
arbetet mot fyra omraden: 1) Principen om universell utformning, det vill séga att allt nytt
som utformas, byggs och tillverkas ar tillgangligt for s manga som majligt fran borjan,
utan specialanpassning i efterhand; 2) Befintliga brister i tillgangligheten; 3) Individuellt
stdd och individuella 16sningar for individens sjalvstandighet; samt 4) Att férebygga och
motverka diskriminering. | konventionen tydliggors ocksa staternas ansvar for
tillgingliga transporter. Se vidare: Sveriges internationella éverenskommelser SO
2008:26 (ISSN 1102-3716, utgiven av Utrikesdepartementet). Se vidare Hansson m.fl.
2023.
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3. Metoder och data

3.1. Fallstudien

| den hé&r studien har vi undersokt ett strategiskt urval av anvéndare och potentiella
anvandare av kollektivtrafik i tva geografiska omraden; staden Alingsas och stadsdelen
Fagersjo, som utgor fallstudiens bada fall. Metoden gor inte ansprak pa att vara
heltdckande utan ska bidra med fordjupade kunskaper om dessa anvéndargrupper och de
utmaningar som kan finnas i dessa respektive geografiska kontexter.

Fallstudie beskrivs ofta som en forskningsmetod som syftar till att ge detaljerade och
djupgaende kunskaper om det som undersoks (Flyvberg, 2011; Merriam, 2009; Yin,
2018). Metoden lampar sig bra nar det handlar om att inhamta ny kunskap eller att nd
fordjupad kunskap om ett begransat omrade eller ett mindre antal objekt. Fallstudier
medager till skillnad fran exempelvis statistisk analys, narhet till undersékningsobjektet
snarare an distans och forknippas ofta med kvalitativ forskning, men fallstudier kan dven
baseras pa mer kvantitativa inslag (Yin, 2018). Gemensamt for fallstudier &r att det ofta
ar intresset for den specifika kontexten (exempelvis platsen, organisationen, individer
eller grupper av individer) mer &n det generella och éverforbara som star i fokus for
undersokningarna. Detta innebdr emellertid inte att fallstudier enbart bidrar med
kunskaper om den specifika kontexten (jfr. Flyvberg 2006; 2011). Fallstudier kan
anvandas som exempel pa fenomen eller forhallanden som gar att finna i andra liknande
kontexter. Ett antal fallstudier kan tillsammans tacka in flera omraden (exempelvis stader,
distrikt, byar) och utgéra delar av ett storre omrade (exempelvis en region) och pa sa vis
fungera som pusselbitar i planeringsammanhang (ibid).

| studien har intervjuer samt fokusgrupper genomforts med fyra kategorier av
anvandargrupper (urvalet baserades pa alder, funktionsformaga, familjesituation). For
anvandargrupperna har olika metodiska redskap anvénts. | det foljande beskrivs urval,
rekrytering, metoder och genomfdérande mer detaljerat.

3.2.  Urval av anvandargrupper

De fyra anvandargrupper som har ingatt i studien ar ungdomar (15-aringar), pensionarer,
personer med funktionsnedsattning (synnedséattning) samt vardnadshavare med barn pa
forskola. Dessa anvéndargrupper har valts ut for att undersoka hur och i vilka situationer
kollektivtrafikplaneringen kan stodja grupper som traditionellt sett brukar ha sdémre
tillgdnglighet. Valet av gruppindelning knyter an till tidigare beskrivna aspekter om
inkludering och réttvisa, och den rad av policyer, lagar och konventioner som &r knuta till
dessa aspekter (se kapitel 2).
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3.3. Urval av omraden

De tva omraden som ingatt i studien, Alingsas och Fagersjo, ar valda utifran betydelsen
av geografiskt sammanhang och geografiska variationer kopplat till planering av
transportsystemet och fragor om tillganglighet. Omradena valdes utifran kriterierna att de
ligger i Sveriges storsta storstadsregioner (Vastra Gotalandsregionen och Region
Stockholm) med anslutning till Goteborg respektive Stockholm, att planeringen i
regionerna har anvant starka-strakprincipen. Trafikforsorjningsprogrammen visar ocksa
att regionerna har hdga ambitioner for sin kollektivtrafik, med Okad andel resande,
hallbarhet, geografisk tillganglighet, jamlikhet och rattvisa (Region Stockholm, 2024;
Vastra Gotalandsregionen, 2021).

De bada omradena Alingsas och Fagersjo har uppmarksammats i det foreliggande
forskningsprojektet pa grund av att de som bor déar kan uppleva att de har samre
tillganglighet till kollektivtrafik an den dvriga befolkningen i storstadsomradet (se vidare
I avsnitt 3.4).

3.4. Intervjuer med relevanta aktorer

Studien inleddes med att intervjua trafikplanerare, stadsplanerare och hallbarhetsstrateger
som arbetar med transport- och trafikplanering i regioner och kommuner. Sammanlagt
atta personer fran Vastra Gotaland, Stockholm, Skéane, Sormland, Orebro och Géavle
intervjuades. Syftet var att fa fordjupad forstaelse for hur planeringen ser ut i olika delar
av landet och hur yrkesverksamma inom transportplanering arbetar med sociala
perspektiv. Intervjuerna genomfordes digitalt via Teams, spelades in efter muntligt
samtycke fran intervjupersonerna och transkriberades ordagrant. Varje intervju tog 30—
60 minuter. En intervjuguide anvandes vid samtliga intervjuer, med fragor om hur de
arbetar med sociala perspektiv i trafikplaneringen, hur olika sektorer och aktorer
samverkar inom planeringen, hur de skaffar kunskaper om anvéndare och potentiella
anvandare av kollektrafik och om de tycker att de har tillrackliga kunskaper om olika
anvandargrupper. Intervjupersonerna uppmanades dven att berétta fritt om hur de arbetar
och vilka medskick de hade till studien avseende strategier och metoder som kan forbattra
integreringen av olika sociala perspektiv i planeringen. Resultat fran dessa intervjuer
anvandes sedan som bakgrundskunskap vid utformandet av fokusgrupper och intervjuer
med anvéndare i fallstudien.

3.5. Fokusgrupper och intervjuer med anvandargrupper

Detta avsnitt handlar om rekrytering, metodval och metodutveckling som studien
genomforde for att erhalla fordjupade kunskaper om de fyra anvandargrupperna som
ingar i studien: pensionarer, ungdomar, personer med synnedsattning och vardnadshavare
till forskolebarn. Diskussioner kring urval av anvandargrupper och rekryteringen (som
var ganska tidskravande) blev till viss del avhangigt av vilka grupper som var mojliga att
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na inom de tidsramar som projektet pagick. Fokusgrupper skedde under var/sommar och
host 2024, individuella intervjuer med vardnadshavare genomfordes i oktober 2024,

3.5.1. Val av kvalitativa metoder

Studiens huvudsakliga datainsamling har skett genom att rekrytera deltagare till
fokusgrupper och intervjuer. Valet av fokusgrupper och intervjuer som metoder har dels
gjorts for att ge oss tillgang till grupper som generellt & mindre benagna att delta i
enkatundersokningar och samradsmoten, dels for att lata oss undersoka och fa en
fordjupad forstaelse for hur deltagarna resonerar och agerar i sitt vardagsresande, och
varfor de fattar olika beslut.

| fokusgrupp samtalar deltagarna kring vissa aspekter av ett givet &mne eller ett tema,
med syfte att forskaren ska kunna erhalla en kvalitativ kunskap om det som ska
undersokas, utifran de olika resonemangen som fors i interaktionen mellan deltagarna.
Fokusgruppen leds av en moderator, men som efter en inledande fas inte ska vara allt for
styrande i den fortsatta diskussionen deltagarna emellan (Wibeck, 2000).

Enskilda kvalitativa intervjuer har anvants for att na vardnadshavare till forskolebarn,
eftersom det visade sig vara svart att rekrytera deltagare till fokusgrupper fran denna
anvandargrupp (t.ex. att hitta personer ur malgruppen samt en lamplig tid som passar for
flera personer). Intervjuerna genomfordes i samband med att vardnadshavare hamtade
sina barn vid forskolan, da de fick en forfragan om de ville bli intervjuade (se vidare
nedan). Intervjuerna var semi-strukturerade och relativt korta (ca 10-15 minuter per
intervju), och gav aven mojlighet for deltagarna att utveckla sina svar och sjalva lyfta
olika aspekter om Kollektivtrafiken (jfr. Kvale & Brinkmann, 2014). Metoden att
intervjua personer som bokstavligen &r pa vag och rekryteras ad hoc av intervjuaren har
tidigare anvants inom mobilitetsstudier (jfr. Berg, Ihlstrom & Henriksson 2018). Att
genomfora intervjuerna pa plats vid férskolan hade fordelen att ratt malgrupp for studien
naddes.

3.5.2. Rekrytering

Alingsas

| Alingsas kommun genomfordes rekrytering till fokusgrupperna via en aktivitetspedagog
inom Vard-och omsorgsférvaltningen, som tog kontakt med personer inom dels PRO,
dels Synskadades Forening i Alingsas, med en forfrigan om de ville delta i
forskningsprojektet. Forskarna fick darefter for vardera malgruppen/fokusgruppen
information om antal intresserade, och tid och datum for fokusgrupper bestamdes i
samrad med aktivitetspedagogen, som dven bokade lokal.

Fagersjo

For rekrytering av pensiondrer i Fagersjo identifierades Motesplats Fagersjo som en
samlingspunkt for pensionérer i tatorten. Motesplatsen erbjuder en 6ppen dagverksamhet
for pensiondrer med ett varierande utbud av aktiviteter som lokala pensionérer
regelbundet besoker. Projektgruppen etablerade kontakt med verksamhetsansvariga vid
motesplatsen som var behjalpliga med att erbjuda lokal och spred information om den
planerade fokusgruppen till sina besokare.
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Rekrytering av ungdomar gjordes i samarbete med fritidsgarden i Fagersjo. Infor
fokusgrupp kontaktades fritidsgarden som kunde erbjuda lokal och bistod projektgruppen
med att sprida information om fokusgruppen.

For intervjuer med vardnadshavare togs initialt kontakt med personal pa en av Fagersjos
forskolor. Forskningsprojektet beskrevs och en forfragan gjordes om det var mojligt att
sta vid forskolan for att rekrytera vardnadshavare i samband med att de skulle hamta sina
barn. Personalen fick &ven skriftlig information om studien, och som sattes upp i
forskolans lokaler.

3.5.3. Intervjuguide

Infor datainsamling togs en intervjuguide fram, med semi-strukturerad utformning. For
varje fokusgrupp har en viss anpassning av intervjuguidens fragor gjorts for att precisera
fragor om anvéndargruppen, exempelvis pensionarers och ungdomars vardagsliv. En
anpassning av intervjuguiden har aven gjorts for att spegla det aktuella geografiska
omradet (Alingsas/Fagersjo). Infor intervjuerna med vardnadshavare togs en kortare
version av intervjuguiden fram eftersom forutsattningarna for dessa intervjuer var mer
begransade tidsméssigt d& vi rekryterade deltagare ”pa sprang” nér de himtade sina barn
fran forskolan.

Overgripande har intervjuguiden innefattat frgor om hur deltagarna brukar resa i sin
vardag, till vilka platser och tider, hur de tar sig dit och vad for slags aktiviteter de utfor.
Fragor stalldes aven om vilka fordelar respektive nackdelar deltagarna ser med de fardsétt
de anvander i sin vardag. Sammantaget beror fragorna anvandargruppens sociala
omstandigheter och hur de ser pa mojligheterna att rora sig framfor allt i ndromradet
(kommunen, stadsdelen) men &ven om de gor langre resor i vardagen (i och utanfor
regionen).

3.5.4. Vardagskartor

| fyra av de fem fokusgrupperna anvandes sa kallade vardagskartor, vilket innebar att
deltagaren ritar och berédttar om sina vardagsresor (Levin & Gil Sola, 2021). |
fokusgruppen med personer med synnedsattning var det inte mojligt att anvénda kartor
just med anledning av synnedséttningen. Kartor anvandes inte heller under intervjuer med
vardnadshavare, av praktiska och tidsméssiga skil (intervjuer med vardnadshavare “pa
sprang”). I de fyra fokusgrupperna med kartor anvidndes dessa parallellt med
intervjuguiden, varefter fordjupade samtal kunde ske, i gemensam diskussion eller i
mindre grupper, om erfarenheter och uppfattningar om mojligheter och begrénsningar
med kollektivtrafiken. Detta innebar ocksa att kunskap erholls om olika
anvandargruppers behov, strategier om hur de hanterar olika vardagsproblem som
paverkas av vardagsresandet kopplat till kollektivtrafiken samt énskemal om hur de
skulle vilja resa och vad som skulle kravas for att underlatta deras vardagsresande. Tva
typer av vardagskartor har anvéants: fysiska kartor (Figur 3) och mentala kartor (Figur 4).
En fysisk karta &r en skalenlig “vanlig” karta som avbildar ett geografiskt omrade, med
namn pa bostadsomraden och gator markerade. En mental karta borjar som ett blankt
papper som deltagaren far arbeta med for att ge en bild av sitt vardagsresande, dar
deltagaren tecknar sin upplevda resa till vanliga malpunkter. Kartan kan anvandas i
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fokusgruppsintervjun, deltagarna kan relatera till den och forskarna kan &ven efter
intervjun analysera kartorna for att 6ka forstaelsen for vardagsresandet i det aktuella
omradet.

Studien har inneburit ett tillfalle att testa den mentala och den fysiska kartan och jamfora
nyttan med att anvénda olika typer av kartor. En fordel med att erbjuda olika verktyg &r
att deltagarna sjalva kan bestdamma hur de helst vill formedla sitt budskap och uttrycka
sig. Vardagsresande ar nagot som individen vanligtvis inte tanker sa mycket pa, utan det
sker ofta oreflekterat. Kartorna gor att deltagarna borjar tdénka och resonera om sina
beteenden. Under fokusgrupperna kunde vi se att olika individer har olika preferenser vid
val av Kkarta, eller valde att inte anvanda en karta alls. Anvandandet av kartorna hjélpte
deltagarna i den meningen att vissa fragestallningar aktualiserades nar de anvénde
kartorna. De blev paminda om malpunkter som de ibland besoker och om hur de resorna
hade utspelat sig. Efter genomférda fokusgrupper promenerade forskarna en bit genom
de studerade tatorterna for att orientera sig utifran de kartor som anvénts och de
synpunkter som kommit fram i diskussionerna.

2 +
L

k:: & //
AN

Figur 3 Olika typer av kartor anvandes vid fokusgrupperna, har ar det utskriften av en fysisk karta som har anpassats till
bordets storlek och som deltagarna ritar och pekar p& under samtalet. /Foto: Robin Nuruzzaman.
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Figur 4 Mentala vardagskartor som anvéndes som samtalsunderlag i fokusgruppen satte fokus pa personliga
upplevelser av avstand, olika satt att forflytta sig, gangstrak och byten mellan olika bussar och tag, etcetera.

3.5.5. Fokusgrupper — genomférande

Vardera fokusgruppen (sammantaget fem) inleddes med att moderatorn berattade om
projektet, VTI och upplagget med fokusgruppen, varefter deltagarna fick presentera sig
och kort berdtta om sig sjalva. Inledningsvis fick deltagarna &ven fylla i
samtyckesblanketter, och samtliga samtyckte muntligt till att fokusgruppsdiskussionen
spelades in pa diktafon (pa grund av teknikproblem spelades dock delar av den ena
fokusgruppen med ungdomar inte in, men kompletterande anteckningar gjordes). |
samtliga fokusgrupper fick deltagarna fika. Som tack for deltagande fick respondenterna
i fokusgrupperna med é&ldre och fokusgruppen med personer med synnedsattning
blomstercheckar, medan respondenterna i de tva fokusgrupperna med ungdomar fick
biobiljetter. Vardera fokusgruppen pagick mellan 1 och 2 timmar. De inspelade
fokusgrupperna transkriberades ordagrant. Fokusgrupperna genomférdes med hjalp av
olika metodiker (tva typer av vardagskartor alternativt inga kartor), och nedan beskrivs
genomforande av respektive fokusgrupp ytterligare (se dven Tabell 1, Oversikt av ort,
deltagare och metod).

Pensionarer (Alingsas)

| fokusgruppen med sex pensionarerna i Alingsas fick vardera deltagaren en fardigtryckt
karta over Alingsas samt ett blankt papper for att rita sd kallade mentala kartor.
Deltagarna ombads att antingen anvénda den fardigtryckta kartan eller den mentala kartan
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for att beskriva sina resor och vilka platser de oftast besoker. De kunde dven rita in vilka
resor som de skulle vilja gora, men inte gor. Ingen av deltagarna anvande det blanka
papperet for mentala kartor, men skrev kortfattat ned resrutter samt ritade linjer pa kartan.
Tva av deltagarna, som uppgav att de inte reser med buss, deltog inte aktivt under detta
moment. Momentet innebar dock att samtliga deltagare samtalade med varandra och med
forskarna om sina resor. En deltagare, som hade nedsatt horsel och syn, fick hjélp av
moderatorn under hela detta moment. Efter momentet med kartor fick var och en beratta
om sina resor, vilket dven ledde till spontana samtal om olika aspekter kring
kollektivtrafik och resande.

Personer med synnedsattning (Alingsas)

| fokusgruppen med personer med synnedséttning anvéndes inte, som tidigare namnts,
kartor, med anledning av just synnedsattningen. Istallet genomférdes fokusgruppen pa
mer traditionellt vis (se t.ex. Wibeck, 2000). Moderatorn beréttade om projektet och bad
deltagarna presentera sig och sina vardagsresor i tur och ordning, alla hade olika resrutter
och erfarenheter av hur kollektivtrafiken fungerar i deras naromrade och deltagarna
deltog ocksa genom att stélla fragor till varandra under fokusgruppssamtalet medan
moderatorn introducerade foljdfragor vid behov.

Pensionarer (Fagersjo)

Efter moderatorns inledning och en kortare presentation av deltagarna delades
fokusgruppen med pensionarer in i tva grupper, for att i vardera gruppen utifran en storre
karta 6ver Fagersjo och naromraden samtala om sina resor, erfarenheter kring dessa och
vilka resor man skulle 6nska att gora (se Figur 3). | vardera gruppen deltog en av
forskarna, som kunde stélla fragor samt fora anteckningar. Efter detta moment foljde en
gemensam diskussion. Under fokusgruppen deltog é&ven verksamhetsansvarig
tillsammans med rekryterade pensionérer.

Ungdomar (Fagersjo)

Ungdomarna pa fritidsgarden hade i forvag fatt information av fritidsledarna om studien,
och om att de skulle fa fika och biobiljett som tack for deltagande. Sammantaget
genomfardes tva fokusgrupper med ungdomar. Fokusgrupperna genomfordes i ett avskilt
rum pa fritidsgarden. For att fa delta utan malsmans medgivande skulle deltagaren vara
15 ar fyllda. Det visade sig inledningsvis att nagra av deltagarna annu inte fyllt 15 ar (men
skulle gora det under kalenderaret), och fritidsledarna hjélpte till med att kontakta deras
foraldrar for att fa samtycke.

I fokusgrupperna med ungdomar anvandes mentala kartor (se Figur 4). Varje deltagare
fick varsitt papper samt pennor for att rita och beskriva sina resor. Samtliga utgick fran
sin bostad, varifran de drog linjer till olika platser de brukar resa till. Darefter fick var och
en av deltagarna berétta om sina vardagliga resor; vart de reser, hur det fungerar och vilka
forbattringar de 6nskar. De fick dven berétta om det fanns resor som de skulle vilja gora,
men som inte kollektivtrafiken kunde méjliggora.
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3.5.6. Intervjuer — genomférande

Infor besoket pa forskolan planerade projektgruppen att pa plats genomfora intervjuer
med vardnadshavare pa férskolans omrade. Intervjuerna med vardnadinnehavare inleddes
med att de tva forskarna tog kontakt med den personal som var pa plats, sa att de var
inforstadda med projektet. Forskarna stod sedan pa insidan av férskolans grind, med
reflexvastar med VTI-logga och namnskyltar. Forfragan om intervju gjordes i samband
med att vardnadshavaren éppnade grinden in till forskolan for att hamta sitt/sina barn. En
av forskarna beskrev projektet samt stallde fragorna, medan den andre gjorde
anteckningar samt stallde kompletterande fragor.

Vardnadshavare kom i en jamn strém under loppet av tva timmar (med start strax efter ki
15). Ett fatal tackade nej (uppgav att de var stressade) och nagra passerade medan intervju
genomfdordes med en annan person. Sammantaget intervjuades nio vardnadshavare (4
man och 5 kvinnor). Tre vardnadshavare intervjuades pa engelska da de uppgav att de
inte beharskade svenska sa bra. Aven en kvinnlig pedagog pa forskolan intervjuades, som
i samband med att forskarna skulle lamna forskolan fragade om hon ocksa kunde fa bli
intervjuad.

3.5.7. Oversikt av ort, deltagare och metod

| tabell 1 ges en dvergripande bild av anvandargrupperna, relaterat till ort och anvanda
metoder.

Tabell 1. Oversikt av ort, deltagare och metod

Ort Anvéandargrupp Antal deltagare Metod

Fagersjo Ungdomar Man: 3 Fokusgrupp med (individuella)
(15 ar) mentala kartor

Fagersjo Ungdomar Man: 3 Fokusgrupp med (individuella)
(15 ar) Kvinnor: 2 mentala kartor

Fagersjo Véardnadshavare Man: 4 Intervjuer

med barn pa forskola Kvinnor: 5

samt en kvinnlig pedagog
pa forskolan

Fagersjo Pensionarer Mén: 1 Fokusgrupp med storre
Kvinnor: 4 geografiska kartor — diskussion i
samt en kvinnlig tva mindre grupper

verksamhets-ansvarig vid
Métesplats Fagersjo

Alingsas Pensionéarer Mén: 2 Fokusgrupp med (individuella)
Kvinnor: 4 geografiska samt mentala kartor
Alingsas Personer med Kvinnor: 5 Fokusgrupp

synnedséttning

Vid samtliga fokusgrupper och vid de inledande intervjuerna med planerare anvéndes
ljudinspelning (forutom vid ett tillfalle da ljudinspelningen ersattes med anteckningar pa
grund av tekniska problem). Forskarna inhamtade samtycke fran deltagarna fore
respektive intervju/fokusgrupp. Deltagarna informerades ocksa om att inspelningen
skulle anvandas av forskarna inom projektet och att inga namn kommer att anges i
rapporter eller andra presentationssammanhang.

22 K2 Working Paper 2025:6



3.5.8. Analys av material

Det transkriberade materialet samt anteckningar fran fokusgrupperna har initialt lasts
igenom noggrant, varefter teman har identifierats som belyser aspekter som &r av relevans
for studiens fragestallningar. Pa samma satt har anteckningarna fran intervjuerna
sammanstallts och analyserats. Darefter har materialet sorterats i olika textavsnitt och
citat har valts ut som representerar innehallet i de olika avsnitten (se t.ex. Kvale &
Brinkmann, 2014).

| de fokusgrupper dar vardagskartor anvéndes har dessa fungerat som komplement till de
transkriberade samtalen. Kartorna var sérskilt vardefulla for de forskare som inte kénde
till geografin i forvag. Kartorna och sarskilt de mentala kartorna, kan ocksa fungera som
extra forstarkning av beskrivningen av barriarer som deltagarna upplever i sin narmiljo.
Exempelvis om det finns skarpa hojdskillnader, langa gangavstand, trappor, trasiga
hissar, hoga kantstenar eller avsaknad av vaderskydd vid hallplatser (se t.ex. Levin & Gil
Sold, 2021).

I resultatdelen (kapitel 4) presenteras materialet uppdelat under de teman som var
framtradande under samtalen. Resultaten beskriver saledes materialet utifran hur
deltagarna har besvarat fragor kring hur de vanligtvis reser, vilka svarigheter och
utmaningar de upplever och om de har forbattringsforslag.
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4. Resultat

4.1. Intervjuer med planerare

| detta avsnitt redovisas nagra av resultaten fran de inledande intervjuerna med planerare,
vilka sedan Iag till grund for intervjuerna med anvandare och potentiella anvandare av
kollektivtrafik i Alingsas och Fagersjo.

Det framkommer i intervjuerna att planeringen har kommit olika langt i Sverige nar det
géller att inkludera sociala perspektiv och involvera kunskaper om olika anvandare. Detta
bekraftar ocksd andra studier av hur transportplaneringen arbetar med social
konsekvensbeddmning och liknande metoder (t.ex. Levin & Gil Sol4, 2021; Stjernborg
& Lopez Svensson, 2023; Trivector, 2015). Det framkommer ocksa att det rader delade
meningar om hur planeringen ska arbeta med sociala perspektiv och hur viktigt detta &r i
relation till andra mal sdsom miljomal och ekonomiska mal. Dessutom kan
transportplanerare ha sa hog tilltro till sin egen expertis att de inte ser nyttan av att
inkludera andra aktorer. En av de intervjuade (som arbetar med kollektivtrafikplanering
i Vastra Gotland) uttrycker det sa har:

Vi har en metod som har tagits fram, vi har ett verktyg som &r det som vi
anvander da i forstudier men det &r lite delade meningar saklart.

Det ar ju inte alla som tycker att det hér ar jatteviktigt att jobba med om man
sager sa utan och kanske inte alltid forstar nyttan av det, sa dar sitter vi och
liksom och forsoker driva pa det har. Jag tycker det finns en liten risk for att
vi som tjanstepersoner &r liksom, for att vi ar experter sa behover vi inte fraga
nagon: Jag ar ju expert pa att planera kollektivtrafik.

| vissa regioner finns arbetsgrupper som arbetar med att ta fram arbetsredskap for social
hallbarhet och som driver de har fragorna framat. Utvecklingsarbetet har resulterat i bland
annat regionalt framtagna modeller for social konsekvensbedémning. Det har ocksa
resulterat i mer permanenta samradsgrupper exempelvis med funktionshinder-
organisationerna i regionen. En sadan samradsgrupp har nyligen startat i Vastra
Gotalandsregionen. Man har ocksa arbetat med olika geografiska teman och fort dialoger
med invanare i kommunerna. Detta ar nagot som de som planerar kollektivtrafik skulle
vilja se mer av framover, framfor allt pa lokal niva, sa att de kan infoga dessa kunskaper
I trafikforsorjningsprogrammen. Trafikforsorjningsprogrammen for kollektivtrafiken
utvecklas av de regionala kollektivtrafikmyndigheterna (RKM), med inspel fran
kommunerna. De lokala kunskaperna finns (eller borde finnas) framfor allt i kommunerna
menar flera av de intervjuade planerarna. | vissa regioner finns sa manga som ett 40-tal
kommuner och det &r inte mojligt for RKM att ha detaljkunskaper om alla. En regional
planerare uttrycker en vision om att kunna ha kontinuerliga samrad med vissa grupper
exempelvis personer med utlandsk bakgrund, pensionérer, personer med
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funktionsnedséattning och ungdomar — inte bara i samband med en storre planeringsinsats
utan mer langsiktigt for att halla sig underréttad om behoven. Och en trafikplanerare i en
kommun uttrycker det sa har:

Jag tror att det vore bra om man kunde hitta metoder for att sikerstélla det,
for nu ar det lite sa att vi inte hinner. Men sen vet jag inte om det ar som att
vi saknar metoder eller om det ar mer att vi skulle kunna jobba med metoder
som finns idag, &ven om vi ofta anser att vi inte har tid.

Det ar ocksa en aterkommande synpunkt i intervjuerna att det inte saknas metoder for att
inkludera sociala perspektiv i planeringen, men att det saknas rutiner for tillamningen av
de metoder som finns och att inte alla som arbetar med kollektivtrafikplanering har de
kunskaper som kréavs for att kunna goéra mer utvecklade analyser. Exempelvis att gora
kompletteringar av kvantitativa data med mer kvalitativa datainsamlingsmetoder. Flera
uppger ocksa att det ar tidskravande att gora nya datainsamlingar och testa olika nya
metoder, tid som de inte har eftersom planeringen har begrénsade tidsramar och resurser.
Samtidigt uttrycker flera av dem att det behévs mer kunskaper om anvandargrupper som
inte reser enligt starka-strak-principen och som sallan svarar pa enkater eller deltar i
traditionella samrad.

I de inledande intervjuerna och &ven i kontakt med projektets referensgrupp
(representanter fran branschen), framkom att Alingsds har uppmarksammats i
kollektivtrafiksammanhang i samband med behoven av att ta fram battre underlags-
Iresenarsanalyser (Berggren, kommande). Likasa utpekades Fagersjo i intervjuerna i
termer av “en stadsdel som vi jobbar med, men som har jétteklen kollektivtrafik™. For att
ta sig fran Fagersjo till olika aktiviteter i innerstaden eller andra stadsdelar, behdvs ofta
flera byten och som en av intervjupersonerna uttryckte det: ”dér ar ett hal verkligen i
staden”.

4.2. Fokusgrupper i Alingsas

4.2.1. Pensionarer

| fokusgruppen med pensionarer i Alingsas fick deltagarna vélja mellan att antingen rita
in sina vardagliga resor — liksom aven 6nskade resor — pa fysiska kartor eller mentala
kartor (dvs. pa blanka papper). Deltagarna valde att anvanda fysiska kartor.

Fardsatt och resmal

Samtliga deltagare bor relativt centralt i Alingsas, och de bor &ven nara en busshallplats.
Med buss gors resor till képcentrum och stadskarna for &renden av olika slag, och for att
traffa vanner och ata pa restaurang. Buss anvéands aven for lakarbesok i narliggande
kommun, for att hdlsa pa vanner, ta sig till foreningslokal, sjukgymnast, kolonilott,
kyrkogard och till anhérig pa aldreboende. Det kan dven handla om att tillsammans med
vanner gora bussutflykter till olika orter. Ett annat exempel &r att man tar buss till centrum
for att sedan fortsatta med tag till annan ort. For vissa resor och arenden anvander nagra
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av deltagarna bil som fardsétt, till exempel for att storhandla eller for att ta sig till
sommarstugan dit det inte finns kollektivtrafik.

Tva av deltagarna reser inte med kollektivtrafiken. Den ene deltagaren beskriver sig som
en inbiten bilist, dels av slentrian, dels for att bilen innebé&r frihet och att man inte ar
bunden vid tidtabeller. Samtidigt & han medveten om att en resa till centrum kan ga
fortare med buss &n med bil, eftersom han da slipper leta efter parkeringsplats. Den andre
deltagaren anvander bilen i samband med inkdp, men annars cyklar eller gar han med
anledning av de hélsofordelar som det innebér att vara fysiskt aktiv:

Ja, det finns inte pd min karta [att ka buss], darfor att jag cyklar och jag gar
och jag kor bil om det behovs. /.../ att jag orkar att cykla och gé och sa vidare,
det lagger jag fore dn att ta en buss. /.../ Sedan tycker jag det &r roligt att
cykla.

Cykelturer gors bland annat till centrum och for att ta sig till ett omrade med kolonilotter,
men ocksa med syfte att uppleva naturen.

Att det endast ar kvinnorna i fokusgruppen som aker buss kommenteras som nagot
typiskt, och att det bland &ldre &r vanligt att just mannen har kvar bilen medan kvinnan
slutar att kora bil. En av de tva manliga deltagarna (som sjalv framst reser med bil)
podngterar att bil och korkort ar viktigt for honom och att det ocksa verkar galla fér andra
man.

Gratisbusskortet galler inom kommunens zoner, sedan kan tillagg goras for resor utanfor
den egna zonen. Kostnadstillagget for att resa langre an vad man kan géra med
gratisbusskortet ar inte en anledning till att man valjer bort eventuella resor. Det gar alltid
att hitta billiga biljetter, menar en deltagare, och ger som exempel Stockholm som resmal.
| stallet ar det enligt flera den egna orken och tidsaspekten (langa véantetider och flera
byten, tagforseningar eller installda tag) som kan vara en bromskloss for att géra resor
som man egentligen skulle vilja gora.

Fordelar med kollektivtrafiken

Majoriteten — samtliga kvinnor — uppger att de dker mycket buss. Flera férdelar med att
resa med kollektivtrafiken beskrivs, sa som miljoaspekten, majligheten till
naturupplevelser, trevliga bussforare, att slippa serva och tanka en bil, och att man helt
enkelt tycker om att aka buss:

Och jag alskar att aka buss, jag tycker det &r sa roligt!

Jamfort med bil ses buss som ett smidigare satt att ta sig in till centrum, pa grund av
svarigheter med att parkera bilen (jfr. ovan). Ytterligare en aspekt ar att man ar nojd med
bussarnas turtathet i Alingsas.

En stark paverkansfaktor till att man reser med buss ar att det ar gratis for pensionarer.
Pa fragan om de skulle dka lika mycket buss om det inte var gratis, svarar flera att det &r
tveksamt. Har foljer tva citat kring detta, dér gratisbussens betydelse for spontanitet och
social samvaro lyfts:
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Ja da kanske man inte spontanaker.

Man kan séga det 4&r manga som kanske sitter ensamma, och en sitter dar i den
dnden av stan och en sitter i den och en tredje sitter dér borta... Sa kan man
ju ta bussen in och sa ga och fika, det gér man inte om du ska betala sjutti
kronor extra for att traffas, sa det ar mycket en social grej ocksa.

Kostnadsaspekten framkommer &ven i diskussion om férdtjénst, dar en deltagare menar
att kommunen har blivit mer restriktiv med att bevilja fardtjanst eftersom aldre kan resa
gratis med buss. Deltagaren tillagger att &ven om man har fatt fardtjanst beviljat sa
foredras buss, eftersom fardtjanst kan bli dyrt.

Svarigheter med kollektivtrafiken och forbéattringsforslag

Deltagarna lyfter en rad fordelar med att dka buss, och att de tycker om att aka buss. Men
de diskuterar dven aspekter kring hur kollektivtrafiken skulle kunna férbéattras, med
utgangspunkt i egna erfarenheter och behov. De tar bland annat upp att vissa bussrutter
skulle kunna andras sa att de blir mer synkroniserade, for att minska véntetider.
Exempelvis ger de som forslag att det borde ga en buss mellan de tva kdpcentrumen
Angabo och Noltorp. Vidare finns en énskan om fler och béttre placerade busshéllplatser,
och som exempel ges att det borde finnas en busshallplats i Bolltorp, som &r en
handelsplats med manga affarer. Det pdpekas dven att busshallplatsen vid kopcentret
Vimpeln ligger en bit bort.

En av deltagarna, som sjalv inte aker buss, berattar att han har hort att bussen tar
“evinnerlig tid” att komma in till centrum trots ett kort avstdnd, samtidigt som det ar fa
resendrer. Tidigare akte bussarna i “’slingor” i Alingsas, beréttar deltagaren. I och med
slingan hade man fler valmoéjligheter in till centrum och kunde kliva pa vid ett antal
busshéllplatser som stimde med bussen, menar han. Nar det dndrades till att bussen “kor
fram och tillbaka” innebar detta att halften av busshallplatserna inte var anpassade for att
bussar ska kunna niga ned i niva med trottoarer och hallplatslagen: Utan det blev ju
utefter kantstenen bara, och dar kommer bussen inte ner, och dar kommer du inte upp [pa
bussen]”. Det har resonemanget handlar om att hallplatsernas utformning och bussarnas
mojlighet att kora intill, vilket intervjupersonen menar inte stimde Gverens ndr turerna
andrades sa att bussarna gar fram och tillbaka istallet for en rund slinga, vissa av
hallplatserna behover byggas om sa att bussen kan kora intill och sénka golvet till
hallplatsniva.

Vidare berattar han om en van, som inte kan utnyttja sitt gratisbusskort eftersom det
numer blir for langt for henne att ta sig till narmaste busshallplats efter det att man slutade
med ovan beskrivna slingor. Att franga slingor har inneburit att manga inte langre kan
resa med buss, menar han. Moderatorn berattar om trenden med starka strdk, och
konstaterar att det skiljer sig fran deltagarnas dnskan om manga hallplatser. En deltagare
menar att starka strak kan fungera i storstader, med stora avstand avseende
befolkningskoncentrationer, men att det i Alingsas inte finns sddana avstand. De tidigare
slingorna innebar cirka fem minuter extra restid jamfort med idag. En deltagare
kommenterar detta med att hela samhallet numer handlar om att allt ska ga fort:
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Men har inte hela samhallet blivit sant, fram fram, fram, fort, fort, fort, tjana
ett par minuter, tjana ett par minuter dar.

En annan aspekt, och som knyter an till diskussionen om bussrutter, & huruvida det
behovs en stor buss ur ett framkomlighetsperspektiv om bussen ska kora slingor pa smala
gator. De skulle dven kunna vara mindre med anledning av att det inte ar sd manga
resenarer, menar en deltagare. En annan deltagare papekar att bussbolagen inte vill ha
sma bussar eftersom de ar begransade till att bara kora i linjetrafik. Det ar ocksa
annorlunda nar skolorna &r igang, da det ar manga som ska med bussarna och da skulle
en liten buss inte rdacka till, menar en annan deltagare, och tillagger att det & mer
ekonomiskt att ha samma storlek sa att alla far plats.

Under diskussioner om bussrutter och busshallplatser framkommer en uppfattning om att
beslut om kollektivtrafiken inte alltid fattas pa lokal niva, och inte heller med
utgangspunkt i resenarers behov och dnskningar. Har foljer citat om detta, som relaterar
till diskussionen om raka turer och hur det paverkar busshallplatsers omfattning och
placering:

Och det ar tyvarr sa, sitter ju folk pa andra orter och planerar Alingsas
kollektivtrafik, inte Alingsasare som gor det, tyvarr.

Det sitter val ndagon 40-aring med papper och penna och sa gar han ut och tar
bilen sen.

Ett exempel pa beslut som uppfattas vara felaktigt ar indragningen av snabbuss fran den
nybyggda stadsdelen Stadsskogen. Snabbussen gick direkt mellan Stadsskogen och
Goteborg, och enligt en deltagare var det manga som reste med den. Indragningen
motiverades av att den inte behovdes med anledning av att det finns pendeltadg, ”som
aldrig gér i och for sig”, tilldgger samma deltagare. Enligt en annan deltagare ledde detta
troligen till att manga tog bilen i stallet, for att slippa att forst ta buss och sedan kanske
vénta pa taget: ”Ddr tror jag man bet sig i svansen, det tror jag.” Men det handlar inte
bara om att ta reda pa resenarernas erfarenhet och behov — dven bussforarnas erfarenheter
och synpunkter bor beaktas, menar en deltagare:

For jag har fragat chaufforerna, de sager vi ar val de som sist far reda pa om
det ar nagonting, det ar val ingen som fragar oss, sager de. Men det &r ju
mycket de som kan om det, som haller pa och kor de hér turerna jamt och
standigt.

Flera deltagare som reser med buss anvénder sitt fysiska busskort, men anvander appen
for att soka busstider. En annan deltagare beréttar att hon ringer Vasttrafik for att be dem
om en turlista i stallet for att anvanda appen. En deltagare uppger att hon inte har nagon
smartphone, och det papekas att det nog & manga aldre som varken har detta eller dator,
och som kanske inte vagar aka buss eftersom de inte vet hur man ska ga till vaga med
anledning av digitaliseringen. Ett exempel som ges &r att dldre inte alltid vet hur man ska
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fylla pa seniorkortet sa att man kan resa utanfor de omraden som &r gratis for pensionarer.
En annan deltagare berattar om sin egen osakerhet i borjan:

Jag var valdigt skeptisk i borjan sa jag hade tva kort, jag litade inte pa det dar
utan da akte jag inom min zon och sa gick jag och knappade pa med det har
nar jag kom in i andra zonen. Men sedan kom jag p4, det har fungerar ju, sa
nu gar jag och laddar [senior]kortet.

For att fa aldre att aka mer buss ges forslag om att Vasttrafik skulle kunna komma till ett
PRO-mote och beratta om hur det fungerar med till exempel appar och hur man fyller pa
sitt kort. En deltagare 6nskar mer information om hur man kan ta sig till lite mer avlagsna
stéllen, utan att behdva anvanda en app, och att man till exempel skulle kunna gora ett
tillaggskop ombord pa bussen. Detta kunde man tidigare, berattar en annan deltagare,
men det &r inte langre & mojligt. 1 gruppen papekas det aven att manga aldre inte vet om
att pensiondrer reser gratis med bussarna, trots att information om detta skickas till alla
som fyllt 60 ar. En deltagare tillagger ocksa att man sjalv maste vara aktiv och anmala
sig for att fa busskortet. Darfor tror hon att det &r manga som missar férmanen med
seniorkortet.

4.2.2. Personer med synnedsattning

En fokusgrupp har genomfdrts med personer med synnedsattning, och dar alla var
medlemmar i Synskadades Forening i Alingsas. | fokusgruppen anvandes inte
vardagskartor.

Fardsatt och resmal

De destinationer och aktiviteter som deltagarna beséker med kollektivtrafik (och ibland
med fardtjanst) ar Alingsas centrum, kyrkogarden, kdpcentrum, Ica Maxi, kommunens
kurser, Synskadades féreningsmaten, dans, kyrkornas verksamhet (gudstjanst, konserter,
moten), syforening, folkhdgskola, pensiondrsforeningar samt andra orter/stader
(Goteborg, Boras, Lerum, Grebbestad). Samtidigt finns det vissa turer som man avstar
ifran, med anledning av att deltagaren pa grund av sin synnedsattning inte kan lita pa att
de ska kunna orientera sig. Pa kvallar, vid skymning och morker, ar det flera som inte gar
ut 6verhuvudtaget, eftersom det gor det extra svart att orientera sig.

| fokusgruppen diskuterades aven fardtjanst eftersom ett par av deltagarna har tillgang till
det. De bor néra varandra och brukar aka till samma kurser och méten, varfor de har
forsokt att boka samma fardtjanstbil. Detta fungerar dock inte — antingen kommer det tva
olika bilar, eller sa blir det tva korningar efter varandra med samma bil.

Fordelar med kollektivtrafiken

Vad galler lokaltagen sa ar Alingsas en av de battre hallplatserna, anser en deltagare. Pa
Alingsas station meddelar en rost om vilket vaningsplan man befinner sig pa nar man
anvander hiss, vilket inte ar fallet med till exempel stationerna i Lerum och Floda. Det
som &r mest problematiskt & om miljoerna kring kollektivtrafiken skiljer sig mycket
mellan olika platser, anser de. Darfor undviker de att besoka nya platser. Men att dka
kollektivt i Alingsas &r lattare i och med att de kanner sin narmiljo och vet var bussarna
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och tagen stannar. Flera av dem har ocksa néra till en busshallplats dér de bor, medan ett
par deltagare har langre avstand och darfor inte aker buss lika ofta. De papekade att
fardtjanst ar ett viktigt komplement och att fler i deras situation borde ha den mojligheten.
Sarskilt om de ska resa till en plats dér de inte har varit forut eller som beséks mer sallan
eftersom anvandning av kollektivtrafiken om man har synnedséattning (eller annan
funktionsnedsattning) ofta bygger pa att de kanner igen sig, att de kan hitta i miljon och
vet var hissar, utgangar, informationstavlor med mera finns.

Svarigheter med kollektivtrafiken och forbattringsforslag

Deltagarna ar 6verlag nojda med Alingsas station, och med vissa av busslinjerna. Men i
diskussionerna lyfts flera situationer da de upplevde svarigheter med att resa med
kollektivtrafiken med anledning av sina synnedsattningar.

Ett exempel som forsvarar for deltagarna ar digitala informationstavlor pa perronger och
i vantsal, med information som inte gar att tyda pa grund av att farger och kontraster inte
ar anpassade for personer med synnedséttning:

...bara &r en massa som inte gér att identifiera. /.../ man vet inte om man sétter
sig pa ratt tag till exempel.

Deltagarna beskrev hur det pa Alingsas bussterminal har skett en forsamring avseende
informationstavlor. Tidigare var dessa upplysta och i 6gonhéjd, sa att man kunde lasa
dem med hjélp av forstoringsglas. Idag &r de ersatta med ndgra stora hoga ”skyltar” med
tidsangivelser, men eftersom skyltarna & sd hogt uppsatta kan personer med
synnedsattning inte lasa dem:

Det gar ju inte att se det, det finns inga mojligheter, det hjélper inte hur stor
den dir skylten &r nér den sitter for hogt...

Forandringen upprorde deltagarna, och en deltagare, som patalar att hon varken ser vad
som star vid utgangarna eller den beskrivna skylten, berattar att hon vid ett tillfalle var pa
plats och fotograferade skylten med sin mobiltelefon i syfte att férbereda sig. Val hemma
gick det likval inte att l&sa informationen, eftersom hennes mobilkamera inte var
tillrackligt bra. | stallet gick hon till Vasttrafiks kontor i Goteborg for att fa en turlista
over alla busslinjer som utgar fran Alingsas bussterminal. Detta var dock inte mojligt
eftersom de endast l&mnar ut for specifik énskad tur.

Med anledning av svarigheterna att lasa pa informationstavlorna ar det mycket viktigt att
tagpersonal ropar ut information om destinationer. Det maste dven ropas ut i god tid sa
man hinner av.om man till exempel har satt sig pa fel tag, menar en deltagare. Visserligen
kan man, menar hon, fraga personer i sin narhet, men det dr en process att "hélla pa att
frdga”, och helst vill man klara sig pa egen hand sa langt det 4r mojligt. Samtidigt papekas
det i fokusgruppen att det dven kan vara svart att hora informationen vid utrop pa
stationerna.

En deltagare dnskar en teknisk utveckling av informationstavlor. Till exempel skulle den
vid Alingsas station kunna vara forsedd med en knapp — man trycker pa knappen och via
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telefon eller liknande erhalls informationen. For personer med synnedséattning kan det
over lag vara svart att till exempel betala via mobiltelefon och appar, och dven da man
ska anvanda kortldsare som inte har taktila symboler fér personer med synnedséttning.

| gruppen diskuteras problem med avstand mellan buss och hdga trottoarkanter nar man
ska ombord eller stiga av. Det papekas dven att personer med rollatorer éverhuvudtaget
inte kan komma av bussen i sadana situationer. VVad galler just personer med rollatorer sa
stannar inte Vasttrafiks bussar tillrackligt ndra trottoarkanten, menar en deltagare, och
tillagger att hon har grannar som har rollatorer och som inte vagar aka buss av den
anledningen. Hon beréattar &ven om en granne som blivit ombedd av chaufforen att ga av
bussen baklanges med sin rollator, vilket innebar stora risker eftersom resenéren inte har
uppsikt. Liknande galler for synskadade, eftersom de inte vet var trottoarkanten finns,
tillagger deltagaren. En deltagare har dock hort att kommunen har lovat att de hdga
trottoarkanterna ska fasas ut, sa att det blir lattare med framkomligheten for de med
rollatorer.

En aspekt som tas upp i fokusgruppen, och som kan relateras till ett hela-resan-perspektiv,
ar att pensionarsforeningar och funktionsrattsforeningar borjar sina moten sent pa
kvéllarna pa grund av lokalbrist. Under de tider pa aret da det & mérkt vid 19-tiden (da
motena oftast borjar) gar det inte att ge sig ut eftersom det inte &ar belyst. For en deltagare
som har svarigheter med att transportera sig nar det & morkt har det inneburit att hon har
gatt ur pensionarsforeningar och en funktionsrattsforening. Aven vaderlek har betydelse
for mobiliteten, vilket beskrivs i féljande citat:

Om det &r ruskigt vader och man ser néstan ingenting, det gar inte att ga ut da
inte, inte ens till taxin...

4.3. Fokusgrupper och intervjuer i Fagersjo

4.3.1. Pensionarer

| Fagersjo har en fokusgrupp med pensionédrer genomforts. | denna grupp delades
deltagarna under ett langre moment in i tva grupper. | vardera gruppen anvandes en storre
karta 6ver Fagersjo och naromraden som lag till grund for samtal om vardagliga resor och
vilka resor man skulle 6nska att gora.

Fardsatt och resmal

Majoriteten av deltagarna reser framfor allt med kollektivtrafiken. En deltagare har dock
fysiska funktionsnedséttningar som innebéar att hon inte kan nyttja kollektivtrafiken,
varfor hon i stéllet reser med bil. En annan deltagare, verksamhetsansvarig vid Motesplats
Fagersjo (en samlingspunkt for pensiondrer i tatorten och dar fokusgruppen
genomfordes), reser ocksa framst med bil. Den verksamhetsansvariga bor inte Fagersjo,
och busstabellerna passar inte med hennes arbetstider i Fagersjo: det skulle ta for lang tid
att resa med tunnelbana och buss, och vid byten blir det ofta Ianga véantetider. Hon erfar
att detta dven &r orsak till bilanvandning for andra som arbetar i Fagersjo, men har sin
bostad pa annan ort. Hon beréttar att hon forsoker cykla mer, men tilligger att det ar lite
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si och s med cykelvigar ocksa”. Det fungerar till exempel inte sia bra med
tvarforbindelser for hennes egna resbehov, men tillagger att det finns mycket bra
cykelvégar till Farsta. Att ga till Farsta centrum from Fagersjo tar ungefar 40 minuter for
den som har god fysiskt formaga.

Négra deltagare gor framforallt resor till Farsta, Hogdalen och Hokarangen. Till Farsta
eller Hokarangen gors till exempel resor for att hdmta ut paket (jfr. nedan), och i Farsta
aker man aven for att handla. En deltagare, som framforallt dker buss, aker ibland bil till
sin sommarstuga i Gnesta. En deltagare har barn och barnbarn i Stockholms innerstad, dit
hon tar sig via Hogdalen. Vidare &r det en deltagare som brukar promenera till
Hokarangen. Det tar en stund men det ar en bra promenadvag, tilldgger hon. En annan
deltagare nyttjar ibland fardtjanst om hon ska gora langre resor.

Den deltagare som med anledning av sina fysiska funktionsnedsattningar reser med bil
beréttar att hon brukar skjutsa flera av de som kommer till Motesplats Fagersjo, till
exempel till en livsmedelsbutik som ligger i anslutning till infarten till Fagersj6. Dér kan
de handla, varefter de blir skjutsade till sina hem: ”Man hjélper varandra”. I fokusgruppen
framkommer dven att det ar flera dldre som inte langre kommer till motesplatsen,
eftersom det ar for svart att ta sig dit, bland annat med anledning av att det &r ett kuperat
omrade, langt till busshallplatser eller pa grund av att bussen inte stannar pa hallplatsen
som ligger narmast.

Svarigheter med kollektivtrafiken

| fokusgruppen diskuterades en rad olika svarigheter med att resa med den radande
kollektivtrafiken. Ett problem som samtliga diskuterade &r konsekvenserna vid
vintervéglag. Bussarna, som enligt deltagarna inte har vinterdack, klarar inte av backen i
Fagersjo och stannar darfor inte vid en av hallplatserna. Detta kan innebéra en langre
stracka att ga till busshallplatsen, vilket ar besvarligt om det ar halt. En deltagare beskriver
detta i foljande citat:

.. s& att man far ldngre bit att gd, om man har handlat och det ar halt och
jékligt sa ar det inte sa kul, men det &r klart att dom inte kommer upp, de har
ju inte vinterdack, de hér bussarna. Och det &r for daligt, tycker jag. Jag menar
nar vi har sant vader/vaglag(?) som vi har i Sverige, sa borde dom ju ha det.
Det ska ju inte behdva vara samre for oss som ar aldre, eller som alla, fast
med barnvagnar och andra som ska behéva ga en bra bit alltsa bort, nar man
kanske ska ga av har alldeles... Det ar vél vad jag kan tycka, att de hade kunnat
gjort det lite battre. Men det 4r inte jag som bestimmer det...

En deltagare beréattar att om det ar svart vintervéaglag sa valjer hon att stanna hemma. En
annan deltagare papekar att de beskrivna konsekvenserna pa grund av vintervéglag inte
alltid har funnits i Fagersjo, vilket hon tycker ar mérkligt. Att det har skett férsamringar
med kollektivtrafiken i Fagersjo lyfts d&ven av en deltagare som har bott i Fagersjo i manga
ar. Tidigare fanns ett riktigt” centrum med butiker som numer &r forsvunnet, liksom dven
ett resecentrum med en jarnvagsstation. Jarnvégsstationen lades ner 1962, vilket ledde till
kaos for de som flyttat till Fagersjo och hade behov av kollektivtrafik, enligt deltagaren.
Tva deltagare jamfor med da de tidigare bodde pa annan ort, Hogdalen respektive
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Stureby, och d4 de hade néra till tunnelbana: ”Men hér [i Fagersjo] finns ju varken
pendeltig eller tunnelbana”. I detta sammanhang tilligger en deltagare att tunnelbana
fungerar till ”100 procent”. Jamfort med busstrafiken kommer tunnelbanetigen i tid, och
trafiken ar tatare. Men det ar langt att ga mellan T-banestationen i Farsta centrum och
Fagersjo.

Bussar som inte héller tidtabeller skapar problem nédr man har en tid att passa: ”Jag ar
alltid i jattegod tid nar jag ska till lakaren eller nat, jag vet ju inte alltid vad som kan handa
med den dir bussen! [skratt]”. Aven bussforarnas bemotande tas upp, dar en deltagare
lyfter skillnaderna mellan manliga och kvinnliga forare. Det &r som natt och dag”, sdger
han, i det att de kvinnliga bussforarna ar “toppen”, medan de manliga “lamnar vid
trottoaren” nar han har rollator. Over lag beskrivs resor med kollektivtrafiken som
tidskrdvande, och att det kan bli ett ”foretag” som kréver planering om man till exempel
ska traffa vanner eller utfora nagot. Det ar besvarligt att aka buss med rollator, och att
behdva trangas med barnvagnar som dessutom kan vara mycket breda och darfor tar
mycket plats, menar deltagarna. Att ta med rollator pa pendeltag upplevs som enklare. En
av deltagarna berattar att hon har skrivit till SL och foreslagit att man ska lata en storre
del av bussen vara utrymme for rollatorer och barnvagnar.

Ytterligare en aspekt som diskuteras handlar om kostnad. En deltagare, som ibland reser
med féardtjanst, menar att detta fardsatt ar dyrt. En annan deltagare papekar att det dven
kan vara dyrt att aka buss mellan Fagersjo och Farsta, om man till exempel vill aka till
Farsta for att fika och sedan aka hem igen. For pensionarer kostade en enkel resa med
Lanstrafiken i Stockholms stad vid studiens genomférande 26 kronor, vilket upplevs som
dyrt for en del av deltagarna. Detta kan, menar deltagaren, leda till att man begrénsar sina
resor till att handla om ’nddarenden”.

Forbattringsforslag

Utifran de svarigheter som deltagarna beskriver rorande kollektivtrafiken, och de
transportbehov man har som boende i Fagersjo, lyfter deltagarna en rad forslag pa
forbattringar. En aspekt handlar om battre bussforbindelser till andra orter. Det borde till
exempel ga bussar till Hagsdtra och Hokarangen, vilket inte ar fallet i dagslaget.
Deltagarna berattar ocksa att det i Hogdalen finns en sa kallad pensionarsbuss, och 6nskar
att det aven skulle finnas en sadan for boende i Fagersjo. En deltagare namner ocksa att
“pensiondrsbussen” alltid tycks komma 1 tid, jamfort med de Gvriga bussarna. Vidare
finns en Onskan om att busslinjen &ven borde kora runt inne i Fagersjo, for okad
tillganglighet. Dessa bussar maste dock vara av mindre format, eftersom véagarna inne
Fagersjo inte ar framkomliga for stora bussar. Slutligen finns hos deltagarna ett hopp om
att den tidigare jarnvédgsstationen dppnar igen, i samband med att det ska byggas nytt i
Fagersjo.

4.3.2. VAardnadshavare till forskolebarn

| Fagersjo genomfordes intervjuer med vardnadshavare till forskolebarn. Férfragan om
och genomforande av intervjuer gjordes pa plats vid den aktuella forskolan, i samband
med att vardnadshavarna hamtade sina barn.
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Fardsatt och resmal

Flera av respondenterna reser framfor allt med bil, och av dem &r det en som har en
foretagsbil och en som har en taxibil. Av dem som reser med bil &r det dock flera som har
familjemedlemmar som reser med kollektivtrafiken, till arbetsplatser och/eller skolor. De
som reser med bil uppger att de gor det med anledning av svarigheter att ta sig med
kollektivtrafik till sina arbetsplatser och att det skulle ta for lang tid. Av samma anledning
ar bilen smidig nar man snabbt ska hamta barn pa forskolan. En kvinna tror att hon
mojligen skulle resa mer med kollektivtrafiken om det fanns fler busstider att valja
mellan. Bilen &r dven funktionell nar man ska handla och da man slipper “’sldpa varor pa
bussen”, och en kvinna ndmner att hon tar bilen till sporthallen. En kvinna reser helst inte
med Kkollektivtrafik av personliga skal, sa som trangsel och risk for smittspridning. En av
de som framfor allt reser med bil uppger dock att han ibland reser med kollektivtrafik,
och da framst under helger.

Tva familjer har inte bil i hushallet, men i bada fallen finns planer pa att i framtiden kopa
bil. En anledning &r att man da kan gdra langre resor, medan en annan anledning ar att
det skulle underlatta vardagslivet om familjen skulle fa fler barn.

For de som reser med kollektivtrafik till och fran sitt arbete kravs byte fran buss till
tunnelbanetag. En foralder, som framst reser med kollektivtrafik, reste dock med bil under
sina foraldraledigheter eftersom det var smidigare med sma barn. Av intervjuerna
framkommer att resor med kollektivtrafik under sena kvallar och nétter séllan sker, bland
annat for att man da ar hemma med familj och sma barn.

Pa fragan hur de intervjuade tanker kring sina barns framtida resande ar det endast en som
svarar att hon tanker lata sina barn resa ensamma med buss, i samband med att de borjar
pa skola i Liljeholmen — det gar en buss direkt mellan Fagersjé och Liljeholmen. Nagon
har inte funderat pa det eftersom det ligger langt in i framtiden, och en annan foralder har
en Onskan om att barnen kommer att resa med kollektivtrafik, samtidigt som hon lyfter
att det ar annorlunda idag jamfort med da hon sjalv var barn, med mer trangsel och stress.
En foralder menar ocksa att det finns manga suspekta resenarer pa bussarna, som till
exempel ar drogpaverkade, varfor hon svarar med tvekan pa fragan.

Vad galler trafiksékerheten i omradet &r det nagra av de intervjuade som inte ser nagra
problem med det, medan andra papekar att bilister inte respekterar
hastighetsbegrénsningarna.

Svarigheter med kollektivtrafiken

Samtliga av respondenterna (forutom den intervjuade pedagogen) &r boende i Fagersjo,
men majoriteten arbetar pa annan ort. En gemensam namnare for dem som uppgav att de
reser med kollektivtrafiken &r att bussarna ofta ar sena. Vid vintervaglag hander det att
bussarna inte kommer alls. Detta bekréftas dven av de intervjupersoner som sjalva
framfor allt kor bil, men som har anhdriga som reser med kollektivtrafik, till exempel
skolbarn. Att bussarna inte kommer i tid, eller inte alls, innebér att man missar andra
bussar eller tag, och att man kommer for sent till arbete eller skola. Flera foraldrar uppger
att det kan bli stressigt att hd&mta barn om bussen ar sen, och en man menar att det kan bli
svart att fa ihop livspusslet i familjen. En annan man beréttar att nar bussen inte kommer
sa far hans 15-aring antingen ta en senare buss eller ga till Farsta, alternativt att han
skjutsar henne till skolan. For en kvinna har planerade aktiviteter fatt stallas in eftersom
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bussen inte har kommit pa grund av vintervaglaget. Familjen har inte heller nagon bil,
som skulle kunna ha varit ett alternativ vid sadana situationer. En annan foralder, i vars
hushall man inte heller har bil, menar att resandet skulle vara lattare om man hade bott
néra en tunnelbanestation. Han tillagger dock att en nackdel med sadant boende &r att en
tunnelbanestation ofta drar till sig kriminella géng.

Flera av de intervjuade papekar svarigheterna med att ta med sig barnvagn pa bussen. Pa
bussarna finns det endast plats for tre barnvagnar, beréttar en kvinna. Detta innebdr att
man inte alltid vet om man kommer att fa plats pa den buss man har tankt att ta, och att
man kanske far vanta tjugo minuter for att se om det gar battre med nasta buss. Men det
kan &ven uppsta problem ombord pa bussen nar man reser med barnvagn, till exempel att
andra resendrer inte tar hansyn till detta, menar en kvinna. Samma kvinna har dven
upplevt daligt beteende hos andra resenarer pa grund av att hon bar hijab. Vidare ar det
en forélder som tycker att bussforare ibland kor ryckigt.

Slutligen berattar den intervjuade pedagogen, som har god inblick i hur kollektivtrafiken
fungerar respektive inte fungerar for foraldrarna med barn pa den aktuella forskolan, att
de ibland brukar skdmta pa forskolan och séga att Fagersjo ér den lilla byn som Gud
glomde.”. Det ska dock tilldggas att det bland de intervjuade fordldrarna dven fanns nagra
som upplevde att kollektivtrafiken évergripande fungerar bra.

Forbattringsforslag

Utifran den kritik som flera av deltagarna papekar ges aven forslag pa hur
kollektivtrafiken skulle kunna forbattras. Det borde till exempel finnas fler platser for
barnvagnar pa bussarna, och en kvinna 6nskar aven att det fanns béttre plats for gravida
resenarer.

Det finns en 6nskan om fler avgangstider, till exempel var tionde minut, vilket ocksa
skulle innebara mindre risk att komma sent till planerade aktiviteter om nagon buss ar
sen. Sena kvdllar, natter samt tidiga morgnar gar busstrafiken sallan, och detta borde
forbattras for dem som inte har bil men som maste resa vid dessa tider, menar en kvinna.
Vidare finns en 6nskan om busslinjer mellan Fagersjo och Hokardngen. Nagra av de
intervjuade foraldrarna tycker ocksa att det skulle innebara en forbattring om den
avstangda tagstationen i Fagersjo kunde Gppnas igen. Ytterligare ett forbattringsforslag
ar att sa kallade dragspelsbussar sétts in, med storre kapacitet att fa med fler resenarer pa
tider da det &r manga som behover resa.

4.3.3. Ungdomar

| detta avsnitt redovisas resultaten sammantaget for de tva fokusgrupperna med
ungdomar, bada genomférda pa Fagersjo fritidsgard. | bada fokusgrupperna anvandes
mentala kartor, dar deltagarna fick rita in sina vardagsresor.

Fardsatt och resmal

Deltagarna bor nara varandra, men gar i olika skolor, pa olika orter. For de flesta tar det
nagra minuter att ga till busshallplatsen i Fagersjo, och alla utom en av deltagarna aker
buss till sin skola. Nagra uppger dock att de ibland gar till skolan. Den deltagare som inte
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aker buss till skolan, som ligger i Hokarangen, gar i stallet men far ibland skjuts av
foralder.

Buss anvands dven for att halsa pa kompisar pa annan ort, eller for att ga pa gymmet i
Farsta centrum. En deltagare spelar for en fotbollsklubb i Ragsved, dit han aker med buss
eller med cykel, men ibland &r det hans mamma som skjutsar. N&r det &r matcher pa andra
orter &r det fotbollstranarna som skjutsar. En annan deltagare uppger att han séllan reser,
eftersom han oftast ar hemma.

Pa fragan om de kan gora de resor de énskar, for olika aktiviteter och tillfallen, svarar en
av deltagarna att han inte kan traffa en van sa ofta som han hade dnskat, eftersom det inte
gar bussar dit. Vidare tanker samtliga deltagare ta korkort och skaffa sig bil i framtiden.
Kdrkort och bilinnehav innebér att man slipper nackdelarna med kollektivtrafiken, det
gar snabbare med bil och man slipper passa busstider och vénta pa forsenade bussar, och
man kan gora mer spontana resor. Man kan &ven skjutsa kompisar som sjélva inte har
korkort, menar en deltagare.

Svarigheter med kollektivtrafiken

Ett problem med kollektivtrafiken som deltagarna beskriver &r att det i SL-appen inte star
att bussen &r forsenad. Att bussen &r forsenad beskrivs ocksa som vanligt forekommande
(”ibland kommer den tidigare och ibland senare”). Om bussen &r sen kan det innebadra att
man missar en annan buss som man ska resa vidare med till skolan, och deltagarna
beréttar att de ofta kommer for sent till skolan. En deltagare menar i detta sammanhang
att det &r trist att infOr lararna behdva “skylla” pa att bussen var sen.

Aven miljén ombord pé& bussen beskrivs. En deltagare tycker till exempel att det ar for
varmt ombord pa bussen och att det ar mycket folk, och en annan deltagare menar att
bussarna ar ohygieniska. Deltagarna beskriver ocksa flera situationer som handlar om
bussfdrarnas beteende, bland annat att de ibland kor forbi trots att man star och viftar med
handen och trots att bussen inte &r full:

Och sedan, en grej som jag stor mig s& mycket pa... okej, det &r inte ofta det
héander, men vissa busschaufforer, alltsa sa fort man ser... det har hént ibland
i Fagersjo, dom ser ju att jag viftar, ibland kan jag vifta med handen for att
dom ska se mig... det jag stor mig pa att dom ska bara kora férbi och inte ens
stanna bussen. Dom stannar inte ens, dom bara kor i vég.

...och det dr inte liksom en full buss utan...?
Nej nej alltsa det... och jag stor mig sa mycket pa det.

Det hander ocksa att bussforare kor fel, och deltagarna skamtar om bussforares
inkompetens, att de inte vet vart de ska kora: “Har de inte GPS som végleder dem till
busshallplatser?”. Sddana felkérningar har inneburit att de kommit for sent till skolan —
en av deltagarna kom till exempel 30 minuter for sent till ett prov. En deltagare berattar
aven en anekdot da han horde hur tva bussforare, som skulle byta pass, pratade om
tillgéng till weed (cannabis): ”Vilka jddra busschaufforer med resendrer snackar om
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weed!?” Ett annat exempel pa forares beteende ér da en flicka berdttar om nér hon sa ét
bussforaren d& denne inte stannade vid en hallplats, och da han sa fula saker” till henne.
En annan deltagare, en pojke, berdttar om da han hade glémt sitt SL-kort och blev
avkastad fran bussen: ”Gor man sa med en 15-aring?”, undrar han. Men det kan &ven
handla om att andra resendrer ar storande, till exempel om de &r stupfulla, som nagon
deltagare uttrycker det. Slutligen lyfter en flicka att vissa busstorg kan innebdra stress om
det &r ett stort busstorg och som man inte besokt tidigare — det kan vara svart att hitta till
det lage fran vilken bussen avgar.

Forbattringsforslag

Utifran egna erfarenheter och behov ger deltagarna ett antal forbattringsforslag rérande
kollektivtrafiken. Kopplat till tidigare diskussioner om att bussarna i Fagersjo ofta
kommer for sent eller inte alls — vilket framfor allt géller vintertid — lyfter deltagarna att
bussarna borde ha dack som &r anpassade for vintervaglag®, for att klara backen i
Fagersjo. De 6nskar ocksa tatare busstider, att det gar en buss mellan Fagersjé och Alvsjo
och att det borde finnas ett pendeltdg som gar “raka sparet” och utan stopp pé vigen. Ur
ett bekvamlighetsperspektiv onskar man att det vore mojligt att ladda sin mobil pa
bussarna, till exempel pa de som gar mellan Fagersjo och Farsta, samt att
busshallplatserna ar uppvarmningsbara.

4.4. Sammanfattning av resultaten

| detta avsnitt sammanfattas resultaten fran studien. De &vergripande teman som
framtréader i fokusgrupper och intervjuer &r foljande:

Turtéthet

Narhet/avstand busshallplatser

Chaufforers bemotande

Andra resenérer

Tillforlitlighet vad galler tider

Information om tidtabeller och avgangar

Hur bussar fungerar for personer med funktionsnedsattning (rollatorer, anpassat
for personer med synnedsattning) och for smabarnsforaldrar

o Onskemal om forbattringar (relaterar till ovanstaende)

O O O O O O O

Dessa teman beror deltagarnas uppfattningar om och erfarenheter av radande
kollektivtrafik, och vilka konsekvenser som den kan fa i deras vardagsliv. Temana
innefattar dven deltagarnas 6nskemal om forbattringar av kollektivtrafiken samt vacker

! Stora bussar har ofta inte dubbdéack, bland annat beroende pa att de &r s tunga att
dubbarna skulle slitas ner for snabbt. Tunga bussar med dubbdack skulle ocksa skada

gatorna mer &n lattare fordon. Se tex. sa paverkas SL-trafiken av sné och kyla | SL och:
Vinterdack - Transportstyrelsen
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fragor om framtidens resor och behovet hos olika resendrer ur ett hallbarhetsperspektiv
(se vidare i kapitel 5 Diskussion). Nedan redogors kortfattat resultaten for respektive
fokusgrupp samt intervjuer.

Pensionarer, Alingsas: | Alingsas kan man som pensionar resa gratis med Vasttrafik.
Samtliga av deltagarna som aker buss nyttjar detta och ar ocksa mycket néjda med
kollektivtrafiken lokalt. Flera av dem aker buss varje dag. Resorna med buss &r av stor
betydelse da det mojliggor att de kan ta sig runt i lokalsamhallet, utratta olika arenden
och behalla social kontakt med vanner och anhdriga. | detta sammanhang lyfter
deltagarna att de inte skulle ha rest lika mycket om det inte var gratis. Linjestrackningar
upplevs dock ha vissa brister, till exempel att vissa destinationer saknar hallplats och man
onskar battre information fran Vasttrafik. Medan majoriteten av deltagarna (kvinnor) i
forsta hand gjorde sina resor med buss, var det en deltagare (man) som beskrev sig som
inbiten bilférare, och en annan deltagare (man) som framfor allt cyklade eller gick.

Personer med synnedsattning, Alingsas: Deltagarna beskrev stora svarigheter med
information som inte dr anpassad for personer med synnedséttning. De beskrev &ven
svarigheter vid skymning och marker, vilket fick konsekvensen att man undviker att
besoka aktiviteter utanfor hemmet under kvallstid.

Pensionarer, Fagersjo: FoOr pensionérer i Fagersjo kostar det 26 kronor att ta sig enkel
resa till Farsta centrum, vilket upplevs som dyrt for en del av deltagarna.
Bussforbindelserna ses som daliga, och vintertid &r det stora problem med att bussarna
inte stannar vid vissa hallplatser eller inte kommer alls pa grund av sn6 och halka
(omradet &r kuperat). Det tar cirka 40 minuter att ga fran Fagersjo till Farsta centrum.
Detta blir speciellt problematiskt vintertid eftersom det ar backigt och halt. Fér de med
rollatorer finns dven en osakerhet om huruvida man kommer att fa plats med rollatorn pa
bussen, om dar redan &r fullt med rollatorer och barnvagnar. Pensionérer med kérkort och
bil skjutsar sina grannar for att underlatta deras transportbehov sa att de till exempel kan
utfora arenden. Vidare finns énskemal om en mindre buss som kan ta sig genom hela
omradet for att oka tillgangligheten for de boende. Man 6nskar dven tatare turer och fler
direktlinjer samt att tagstationen Gppnar upp igen. Pensionarerna i Fagersjo lyfter dver
lag flera svarigheter med kollektivtrafiken, jamfort med pensionarerna i Alingsas.

Ungdomar, Fagersjo: Deltagarna berattar att bussarna ofta ar férsenade, speciellt vid
vintervéaglag. Detta innebér att de ofta kommer sent till skolan. Flera har upplevt daligt
bemotande fran busschaufforer, till exempel att de kor forbi vantande vid busshallplats.
Man onskar tatare turer och fler direktlinjer samt att den nedlagda tagstationen Gppnas
igen. Samtliga av ungdomarna vill ta korkort och skaffa bil.

Vardnadshavare, Fagersjo: De intervjuade papekar att bussarna ofta ar forsenade,
speciellt vid vintervaglag. Det beskrivs dven som svart att fa ihop livspusslet nar man
maste passa bussar, bland annat for att det kan vara osakert nar bussarna kommer. De
lyfter ocksa att det ar svart att fa plats med barnvagnar pa bussen, och har kan en parallell
goras till gruppen med pensionarer, som papekar att man inte alltid far plats med sin
rollator pa bussen. Man onskar aven tatare turer och fler direktlinjer samt att tagstationen
Oppnar upp igen, det vill sidga samma Onskemal som kan ses for de tva andra
anvandargrupperna (pensionérer och ungdomar) i Fagersjo. Vidare, de som i dagsléget
inte har korkort/bil planerar for det i framtiden, for att underlatta vardagsresorna.
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5. Diskussion och rekommendationer

I den har studien har vi undersokt hur tillgangligheten med avseende pa kollektivtrafik,
ser ut for pensionarer, personer med synnedsattning, ungdomar och vardnadshavare med
smabarn i Alingsas och Fagersjo. Studien har utgatt ifran ett rattvise- och socialt
hallbarhetsperspektiv for att undersoka vardagsresande som skiljer sig fran normen
(starka pendlingsstrak) bland grupper som ofta praglas av en samre tillganglighet och
mobilitet.

Foljande fragor har véglett studien:

e Vilka ar konsekvenserna av starka strak-principerna: hur ser behovet av
tillgdnglighet ut och vilka &r utmaningarna for olika anvéndargrupper i olika
geografiska sammanhang dér planeringen har prioriterat “starka strak™?

o Vilken roll spelar kollektivtrafiken, eller kan kollektivtrafiken spela for att mota
dessa behov?

¢ Vilka metoder och strategier kan anvandas for att forbéttra kunskaperna om olika
anvandargrupper i olika geografiska sammanhang och battre mota deras behov?

For att undersoka beskrivna anvéndargrupper har projektgruppen anvant sig av
fokusgrupper och intervjuer. Flertalet av deltagarna arbetade med fysiska eller mentala
vardagskartor under fokusgrupperna. | det har kapitlet diskuterar vi hur resultaten kan
forstas och hur man kan arbeta med olika metoder for att komma at anvandargrupper som
inte alltid &r synliga i andra undersokningar och inkludera dem i samtal om tillganglighet
och hallbart resande.

5.1. Resultatdiskussion

De undersdkta grupperna bor inte nara de starka strdken, och/eller anvéander dem inte
eftersom de inte kan tillgodose vardagliga resebehov. For pensionérer ses till exempel
andra tillganglighetsbehov an den tilltdnkta resenédren (ofta en arbetspendlare) som
kollektivtrafiksystemen — de starka straken — utformas efter. Detsamma géller for
ungdomar och vardnadshavare som ska till platser som inte alltid ar belagna nara starka
strak.

5.1.1. Skillnader och likheter mellan grupperna

Studien har undersokt olika anvéandargrupper, och vissa skillnader kan noteras mellan
grupperna vad galler behov av tillganglighet och vilka slags utmaningar de star infor. De
kanske framst utmdrkande skillnaderna ar att grupperna &ldre och personer med
synnedséttning begransas av sina fysiska formagor i storre utstrackning an i grupperna
med ungdomar och vardnadshavare nar det géller mgjligheten att resa med den ordinarie
kollektivtrafiken. Det finns dven skillnad i det geografiska vardagsresandet dar personer
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med synnedsattning och aldre tenderar att vara mer lokala i sitt resande, medan ungdomar
och vardnadshavare reser langre avstand pa grund av skola och arbete.

Det &r dven véart att notera likheterna som finns mellan de till synes olika
anvandargrupperna. Samtliga anvandargrupper i studien verkar praglas av en mobilitet
som ar mer komplex an for den genomsnittlige pendlaren och i vissa fall langsammare &n
normen for pendling mellan hemmet och arbetet. Exempelvis reser vardnadshavare med
smabarn pa vag till och fran arbetet via férskolan och gor ibland dven andra stopp pa
vagen for att exempelvis handla mat, det vill séga de reser mer enligt sa kallade kedjeresor
(jfr. Halling, m.fl., 2016; Joelsson, m.fl., 2023; Winslott Hiselius m.fl., 2019). Med
langsammare mobilitet menar vi att resenaren avviker fran normen i den meningen att
resandet utfors av individen pa langsammare satt jamfort med en vuxen individ som
endast transporterar sig sjalv. Det handlar om att aldre personer eller personer med
funktionsnedsattning kan behdva assistans, en del av dem har olika ganghjalpmedel, och
de kan behdva mer tid vid av- och pastigning samt for att exempelvis ta sig mellan
hallplatser och inhdmta information vid bytespunkter. Vissa resenarer kan dven ha
svarigheter med att tillgodogora sig digital information, vilket framkom i fokusgrupperna
i Alingsas med pensionarer respektive personer med synnedsattning (jfr. Egard &
Hansson, 2021; Hansson, m.fl., 2023).

5.1.2. Begrénsningar och mgjligheter

For dem som reser med barn kan mobiliteten underlattas, men aven begransas, av behov
av att medfora barnvagn (eftersom utrymmet for barnvagnar &r begransat pa bussarna).
Vardnadshavarnas ataganden gentemot sina familjer gor aven konsekvenserna av
forseningar inom kollektivtrafiken stérre for denna grupp. Livspusslet blir svart att fa
ihop och andra familjemedlemmar kan bli lidande nar en vardnadshavare inte kommer
hem i utsatt tid efter arbetet.

Ungdomarna uppger att busstrafiken ofta avviker fran tidtabell samt att bussforare ibland
kor vilse. De anser dven att de ibland blir bemotta pa ett olampligt sétt eller blir ignorerade
av bussforare som valjer att inte stanna for att ta upp ungdomar vid hallplats. Det leder
till att ungdomar drabbas negativt i sitt resande och bidrar till att de kommer sent till skola
och andra aktiviteter. Ungdomarnas berattelser praglas ocksa av ett lagt fortroende,
sarskilt for busstrafiken, och konsekvensen ar att de vill ta korkort och skaffa bil sa snart
som majligt.

For gruppen é&ldre blir konsekvenserna om biljettpriset ar hogt att de reser mindre. 1
Alingsas dar pensionéarer reser gratis tror flera av deltagarna att de inte skulle resa lika
mycket med buss som de gor om inte seniorkortet fanns, vilket skulle innebéra social
exkludering. | Fagersjo lyftes det dven fram att flera aldre blir isolerade for att de inte kan
ta sig till bussen pa grund av hallplatsernas lage.

Den langsammare mobiliteten och de utmaningar som anvandargrupperna ger uttryck for
skar sig mot det planeringsideal som finns inom kollektivtrafiken dar trafiken ska vara
snabb, effektiv och strémlinjeutformad for att transportera si manga resenéarer sa snabbt
som mojligt. Om kollektivtrafiken ska anpassas efter dessa gruppers behov och vara
socialt hallbar behdver de ansvariga for kollektivtrafikplaningen fundera pa vad som kan
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goras for att utveckla en kollektivtrafik som ar anpassad efter en langsammare mobilitet
(jfr. Martens, 2016).

5.1.3.  Socialt hallbar tillganglighet

Ur ett socialt hallbarhetsperspektiv ar det tydligt att de har undersokta
anvandargruppernas tillganglighetsbehov inte fullt ut tillfredsstélls av det nuvarande
kollektivtrafikplaneringsidealet. Detta blev framfort allt tydligt bland ungdomarna och
vardnadshavarna med smabarn dar samtliga betraktade bilen som ett fardmedel som
battre kan tillgodose deras tillganglighet. Samtliga ungdomar vill kopa en bil i framtiden.
Aven bland de vardnadshavare som inte redan hade en bil vid intervjutillfallet uppgavs
att de hade planer eller en vilja att kopa bil for att forbattra sin tillganglighet. En sadan
overgang, fran kollektivtrafik till privatbilism, okar den sociala hallbarheten for
individerna, men &r negativ ur klimatperspektiv och skulle ocksa fortsatta att oka
trangseln av bilar i tatorterna. En 6kad hansyn till olika gruppers behov avseende
kollektivtrafiken skulle kunna locka fler att fortsatta resa kollektivt, det vill sdga om
kollektivtrafiken blir mer attraktiv.

De bada orterna Alingsas och Fagersjo har vissa likheter i och med att de ligger inom en
storstadsregion med storre stadskérna (Goteborg respektive Stockholm), men skiljer sig
ocksa at pa flera satt avseende geografi, bebyggelse, infrastruktur och befolkning.

Bostadernas lage har betydelse och ar ofta utgangspunkten for vardagens resor. | Alingsas
bodde deltagarna relativt nara centrum med anknytning via flera busslinjer, vilket inte var
fallet i Fagersjo dar centrum och service koncentrerats till Farsta. Det verkar daven vara
lattare att ta sig till busshallplatser i Alingsas, jamfort med Fagersjo och inne i Fagersjo
ar det svart med framkomligheten, vilket drabbar framfor allt aldre och personer med
funktionsnedsattning. Det bekraftades ocksa av de intervjuer som genomférdes med
planerare i Stockholm att Fagersjo ar en stadsdel med séamre tillganglighet till
kollektivtrafik och att det innebar flera olika byten fér dem som vill ta sig till olika
aktiviteter i innerstaden eller andra stadsdelar.

En intressant aspekt som framkommer i fokusgrupper och intervjuer ar att fortroendet for
olika transportslag verkar skilja mellan orterna. | materialet fran Alingsas framstar
fortroendet for busstrafiken och busschaufférerna som hogt, medan fortroendet for
pendeltagen och tagtrafiken i allmanhet &r lagre. Deltagare i fokusgrupperna talar om tag
som ar kraftigt forsenade eller inte kommer alls, medan de anser att det ar smidigt att aka
buss och att busschaufférerna (med fa undantag) ar hjalpsamma och trevliga. | Fagersjo
forhaller det sig tvartom, dar ar fortroendet for busstrafiken lagre dan for tag och
tunnelbana. Dér talas om bussar som ofta ar forsenade och flera av den hér studiens
deltagare berattar att de blivit franakta eller att bussen inte stannar vid hallplatsen.
Samtidigt talar deltagarna i Fagersjo om pendeltagen och tunnelbanetagen som att de
“kommer i tid” och “gar i tid” (fast det ar & andra sidan langt till hallplatserna om de
boende i Fagersjo vill aka T-bana eller pendeltdg). En annan skillnad mellan de tva
orterna relaterar till att kollektivtrafiken ar gratis for seniorer i Alingsas vilket inte ar fallet
i Fagersjo. | Alingsas menade pensiondrerna att det hade stor betydelse for deras resande
att de kunde gora detta gratis, vilket ar ett exempel pa hur regioners och kommuners
organisering avseende prissattning och kostnad for kollektivtrafiken kan paverka
individers tillganglighet. | Vé&stra Gotaland &r det kommunerna som beslutar om de ska
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erbjuda seniorbiljett och fran vilken alder (65, 70 eller 75 ar). Kommunen betalar
kostnaderna for seniorbiljetten.?

Forskning har ocksa visat att kostnad for kollektivtrafik kan innebara barridrer for
laginkomstgrupper (Berg m.fl., 2022; Roy, 2004), samtidigt som studier har visat att
gratis kollektivtrafik kan oka tillganglighet och resande for saval aldre (Cats m.fl., 2017)
som yngre personer (Green m.fl., 2014). Andra studier har ocksa visat att den aktiva
mobiliteten (gang och cykel) minskat i samband med att kollektivtrafiken blivit gratis for
pensiondrer (Dukic Willstrand, m.fl., 2019), vilket kan kopplas samman med negativa
effekter for halsan (jfr. Trafikanalys, 2024).

Betydelsen av socialt hallbara transporter har beskrivits i forskning (se t.ex. Joelsson,
Henriksson & Balkmar, 2023; Levin & Gil Sola, 2021; Strom, Molnar & Isemo, 2017)
och lyfts i policy, lagar och konventioner (jfr. ovan, 2.2. Policy, lagar och konventioner).
Studier har dock visat att arbete med den sociala dimensionen inom transportplanering ar
komplext, och att det till exempel inte alltid &r tydligt vem eller vilka som har ansvar for
de sociala fragorna (se t.ex. Antonson & Levin, 2018; Regeringskansliet, 2021; Strém
m.fl., 2017; Stjernborg & Lopez Svensson, 2023; Trivector, 2015; Tyréns, 2024).
Forskningen visar ocksa att det kan behovas andra datainsamlingsmetoder och att
rekryteringen av deltagare kan behdva vidgas, for att oka kunskaperna om fler
anvandargrupper. Huvudutmaningen ar hur man kan minska klyftan mellan konceptet
“socialt hallbara transporter” och den faktiska praktiken att utveckla socialt hallbara
transporter pa riktigt (Bao m.fl., 2023). Féljande avsnitt innehaller forskarnas reflektioner
Over de metoder som anvants i foreliggande studie, och avslutas med ett avsnitt med
rekommendationer riktade till planeringspraktiken.

5.2. Metodologisk diskussion

Denna studie har anvant kvalitativa semi-strukturerade metoder, fokusgrupper och
individuella intervjuer, dar &ven vardagskartor har anvénts i utforandet av
fokusgrupperna. Under projektets gang har projektgruppen resonerat om valet av metod
och tillatit flexibilitet under datainsamlingen for att se vad som fungerar vid rekrytering
av deltagare och olika former av intervjusamtal, beroende pa anvandargrupp.

Nar det géller rekrytering av deltagare till studien visade sig valet av olika
rekryteringsstrategier fungera val for att komma i kontakt med de anvandargrupper som
var intressanta for studien. Rekryteringen av deltagare var dock tidskréavande, eftersom
studien riktade sig till anvdndare som vanligtvis inte deltar i undersdkningar inom
samhaéllsplanering och forskning. Projektgruppen identifierade platser och verksamheter
dar anvandargrupperna antogs befinna sig regelbundet, och inledde dialog med
verksamhetsansvariga for att informera potentiella deltagare om studien och sékerstélla
lokal for insamling av data. Den grupp som visade sig vara svarast att rekrytera var
vardnadshavare till forskolebarn. Detta eftersom forskarna inte fick tilltrade till

2 https://www.vasttrafik.se/biljetter/andra-biljetter/seniorbiljett/
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arbetsplatser och lagenhetshus i omradet. Individuella intervjuer med dem som var pa vég
till férskolan visade sig vara ett bra alternativ till att arrangera fokusgrupper med
vardnadshavarna. Detta satt att utforska olika mojligheter for att rekrytera deltagare
visade sig vara en lyckad metod for att sakerstélla inkludering av olika anvandargrupper
I studien.

Val av tid och plats for fokusgrupper och intervjuer planerades i samband med gruppernas
vardagliga aktiviteter och besok vid verksamheterna. Infor de individuella intervjuerna
vid forskolan tog projektgruppen fram en forkortad intervjuguide. For grupperna éldre
och personer med synnedsattning fungerade fokusgrupper mycket bra, deltagarna
foredrog att ta tid pa sig och var aven villiga att fortsatta samtalet efter den schemalagda
tiden for fokusgruppen. Fokusgrupperna med ungdomarna fungerade ocksa bra, att de
agde rum pa fritidsgarden gjorde det enkelt for ungdomarna att delta, eftersom det var
valbekant samlingsplats och som lag nara deras hem.

Under fokusgrupperna erbjods deltagarna att arbeta med olika former av vardagskartor.
Dessa utgjordes av dels fardigtryckta kartor med végar, gator och bostadsomraden
utmarkta, dels mentala kartor som utgjordes av blanka ritpapper dér deltagarna med
pennor kunde illustrera sitt vardagsresande. Det fanns olika preferenser kring vilka kartor
deltagarna foredrog och vissa deltagare foredrog att enbart delta i samtalet och anvande
sig inte alls av kartorna. En grupp som inte anvande vardagskartor var personer med
synnedsattning. Anledningen &r att kartorna (som innehdll manga farger och detaljer) inte
var anpassade for personer med synnedséttning.

| grupperna med ungdomar satte alla genast i gang med att rita sina egna mentala
vardagskartor medan grupperna med pensionarer hellre arbetade med de fardigtryckta
kartorna, vilket indikerar att samma form av vardagskartor kanske inte passar for alla
anvandargrupper. Forskarna erfor att vardagskartorna (i olika varianter) var ett praktiskt
moment som fungerade som stod i samband med genomfdrandet av fokusgrupperna.
Forskarna upplevde &ven att momentet med vardagskartor skapade en avslappnad
stdmning i gruppen och fungerade som stimuli for samtalen (jfr. Wibeck, 2000).

Anvandandet av kartor underlattade &ven for forskarna under genomfdrandet av
fokusgrupperna for att fa en tydligare bild av hur deltagarna reser, vad de upplever under
sina resor och hur transportsystemet ser ut i aktuellt omrade. Efter genomférda
fokusgrupper promenerade forskarna en bit genom de studerade tétorterna och tyckte att
deltagarnas vardagskartor underlattade for forstaelsen av deras perspektiv.

5.3. Rekommendationer

De regionala kollektivtrafikmyndigheterna (RKM) och Svensk Kollektivtrafik har
utvecklat mal om att 6ka antalet resor med kollektivtrafik i forhallande till det totala
antalet resor med motoriserade fordon (jfr. kollektivtrafikens fordubblingsmal, Svensk
Kollektivtrafik, 2016). Det dr en strategi som kan och bor vidareutvecklas, bland annat
for att fritidsresor utgor en stor del av bilresandet i Sverige idag och att ett stort antal
lokala resor sker med bil (jfr. Smith, u.d.; Stjernborg, 2021). En mer socialt hallbar
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kollektivtrafik som moter flera behov behdvs, ocksa en kollektivtrafik som i storre
utstrackning planeras i kombination med aktiv mobilitet (gang och cykel).

Foljande rekommendationer har saledes formulerats utifran slutsatserna i projektet:

Forbattringar av trafiken

Arbeta mer med att underldtta for dem som har komplexa resmonster och
exempelvis behdver gora kedjeresor (som innebar flera stopp pa vagen i
kollektivtrafiken), vilket exempelvis vardnadshavare till barn ofta behéver kunna
gora. Kedjeresor kan se olika ut i olika geografiska omraden och varje region
behover gora egna kartldggningar och undersdka hur flexibiliteten kan oka.
Exempel pa flexibla l6sningar som kan komplettera starka pendlarstrak &r olika
former av anropsstyrd trafik.

Idag erbjuder manga regioner anropsstyrd trafik i glest befolkade omraden. En
sadan l6sning kan ocksa vara befogad i vissa bostadsomraden i storre tatorter, dar
bussturer enlig principen om “starka strdk” inte stannar eller det &dr langt till
narmaste pendeltagsstation. En sadan lésning foreslas ocksa i omraden som
Fagersjo, dar gatorna ar smala och terrdngen kuperad.

Mindre bussar kan behdvas i omraden med smala gator och kuperad terrang,
sarskilt vintertid da sn6 och halka hindrar de stérre bussarna fran att ta sig fram.
Det ar viktigt med gott bemdétande fran bussforare och tidtabeller som fungerar sa
att bussarna kommer tid. Alla grupper, dven ungdomar vill komma i tid till sina
aktiviteter.

Forbattra arbetsmiljon i kollektivtrafiken. Vid upphandling ska tillgédnglighet vara
definierat och foljas upp. Det finns forskningsstudier som visar att stressig
arbetsmiljo for busschaufforer (och sadant som tex. tajta tidtabeller och delade
turer) paverkar tillgangligheten for resenarerna. Det ar de som &r mest sarbara
(tex. personer med funktionsnedsattning) som drabbas hardast (jfr. Das Neves,
Unsworth & Browning, 2022; Stjernborg & Levin, 2025; Vitrano & Keblowski,
2023).

Planering
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For att socialt hallbar tillganglighet ska uppnas behovs ett mer genomgaende och
systematiskt arbete med sociala konsekvensbedémningar, vars resultat behover
beaktas vid planering, upphandling, utférande och éverlamnande till nasta skede,
det vill sdga under hela processen (jfr. Tyréns, 2024; Smyth & Vanclay, 2017;
Vanclay, med flera, 2015).

Se sociala aspekter i ett sammanhang med miljo- och klimatmalen, dar fler kan
gora hallbara val.

Ta hansyn till saval geografiska forutsattningar som anvandargrupper.

Fortsétt arbeta med att forbattra mojligheter att resa med kollektivtrafik for aldre
och personer med funktionsnedséttning genom olika mobilitetsldsningar.
Exempelvis kan ordinarie persontrafik kanske behdva kunna kombineras med
fardtjanst vissa tider pa dygnet av olika skal (sa som personerna med
synnedsattning ger uttryck for i denna studie).
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Genomfor lokala uppféljningar av hur det fungerar i praktiken efter inférandet av
nya atgarder. Exempelvis vid nya dragningar av busslinjer och andringar av
hallplatslagen.

Upprepa det som &r framgangsrikt. Dokumentera framgangsexempel. Skapa en
kunskapsbank med exempel fran regioner/stader/distrikt.

Genomfor nuldgesanalys och social konsekvensbeddmning som involverar olika
anvandargrupper, till grund for planeringsarbetet.

Ekonomi

Se kostnaderna for kollektivtrafiken i ett sammanhang, dar &ven halsoaspekter
och valbefinnande végs in. Detta kraver formodligen fordjupade studier av vad
som generera olika kostnader och ett 6kat samarbete mellan aktorer inom olika
sektorer.

Undersok ocksa vad som uppfattas som ett dverkomligt biljettpris for resenérer ur
olika anvéandargrupper.

Véarna om nuvarande Kkollektivtrafikresenarer. Speciellt de som inte har kdérkort
och bil (pga alder eller just nu inte har rad) och se till att de kan fortsatta att resa
med kollektivtrafik. Ett exempel ar pensionérerna i Alingsds som uppskattade
mycket mojligheten att resa gratis inom sin kommun och uttryckte att de inte
skulle kunna komma ut lika ofta om den mdojligheten inte fanns.

Metoder

Resvaneundersokningar visar vilka resor som genomfors i relation till ett
befintligt transportutbud. For att analysera hallbar tillganglighet behévs andra
undersokningar. Det behévs kunskaper om grannskap, vad invanarna har tillgang
till i sin narhet och vilka forflyttningar de behover gora for att na
vardagsaktiviteter/arbete/utbildning/service.

Kartlagg de forutsattningar som finns i staden/stadsdelen for olika anvéndare att
na malpunkter for basservice och vardagsaktiviteter. Detta kan goras dels med
objektiva verktyg sasom GIS och analyser av befolkningsdata pa en aggregerad
niva, dels med mer subjektiva Kkartlaggningar via intervjuer och
fokusgruppdiskussioner med invanare och paneler med till exempel
grannskapsrad och foreningsliv.

Bade kvantitative och kvalitative metoder behdvs. Fallstudier ger kunskaper om
ett geografiskt omrade och anvéndargrupper inom detta omréde. Aterkommande
fallstudier ger tata beskrivningar av de omraden som undersoks och kan jamforas
over tid om de utfors pa ett liknande satt.

Kvalitativa metoder, exempelvis fokusgrupper, intervjuer och observationer, ar
bra komplement till de traditionella kvantitativa datainsamlingsmetoder som
tillampas i planeringen, och till samradsméten dit anvandargrupper kanske inte
kan eller vill ta sig.

Vardagskartorna ar anvandbara i samband med annan empiri sasom fokusgrupper
och kvalitativa intervjuer.
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Vardagskartor ar mycket anvandbara under sjalva fokusgrupperna, de far saval
deltagare som forskare att reflektera kring resande pa ett mer “visuellt” sitt.
Kartorna utgor bra utgangspunkt for fortsatta diskussioner.

For forskare/planerare som avser undersoka olika gruppers behov, men inte ar sa
insatta i den géllande geografiska miljon, utgor vardagskartorna ett bra underlag.
Var lyhord for hur deltagare reagerar och vilka uttryckssatt som ar bekvama for
dem. | den har studien framkom att &ldre foredrog att anvanda tryckta kartor
framfor mentala kartor, medan ungdomarna gérna ritade egna mentala kartor.
Anlita forskare eller kunniga konsulter om metodkunskaper saknas inom den egna
organisationen.

Dialog och samverkan

46

Social hallbarhet kraver dialog och samverkan mellan olika aktorer, experter och
lekman, inklusive anvandargrupper som berors (jfr. Abrahamsson, 2015).

Vi vill lyfta fram vikten av kontakter och samarbete med kommuner, fritidsgardar,
lokala foreningar osv., for att rekrytera deltagare och ordna lokal for
fokusgrupper.

I den hér studien fann forskarna att det var svart att rekrytera vardnadshavare med
sma barn till fokusgrupper. Det fungerade mycket béttre att kontakta personalen
vid den lokala forskolan och genomféra individuella intervjuer med
vardnadshavare som kom och hamtade sina barn pa eftermiddagen.

Intervjuer med ménniskor “pé sprang” har anvénts i andra mobilitetsstudier och
kan rekommenderas, forutom vid forskolor (som i foreliggande studie) dven vid
arbetsplatser, matbutiker, med flera platser, dar manga manniskor med olika
bakgrund och erfarenheter passerar.

Visualiseringar exempelvis i form av rorliga utstallningar och filmvisning i
narmiljon (exempelvis i bibliotek, kopcentrum, eller ett stationsomrade) kan
ocksa skapa intresse och ge nya inspel fran personer som vanligtvis inte kommer
till tals i planeringen.

“Walk-along”-intervjuer ar en annan metod som kan rekommenderas. D& gar
intervjuaren tillsammans med intervjupersonen pa dennes vag till taget eller
bussen och staller fragorna, eller aker med pa resan (jfr. Bartlett m.fl., 2023).
Gor skillnad mellan anvandarperspektiv och anvandarnas perspektiv.
Anvandarnas perspektiv kan bara uppnas genom deras egna berattelser.
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